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บทที่  1 
 

บทนํา 
 

1.1  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา  
 
 จากการที่กรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางความเจริญของประเทศในทุกๆดาน ทั้งทางดาน

เศรษฐกิจ สังคม การศึกษา การเมืองการปกครอง ศูนยกลางของระบบราชการ การพาณิชกรรม 

รวมถึงเปนเมืองทองเที่ยวที่สําคัญ สงผลใหจํานวนประชากรของกรุงเทพฯเพิ่มมากขึ้น ทั้งผูที่อยู

อาศัยตามทะเบยีนบานรวมถึงผูที่อพยพยายถิ่นฐานมาจากตางจังหวัด จากสาเหตุดังกลาวสงผล

ใหกรุงเทพมหานครกําลังเผชิญกับปญหาดานการจราจรอันเนื่องจากปริมาณการเดินทางที่เพิ่มข้ึน  

ในขณะที่ความสามารถในการรองรับความตองการดังกลาวยังไมเพียงพอ จากการบริการที่ยังไม

เพียงพอของระบบขนสงมวลชนของรัฐดังกลาว ปจจุบันจึงไดเกิดรูปแบบการใหบริการแกผูโดยสาร

ในรูปแบบใหมๆข้ึน รถตูโดยสารก็นับเปนอีกหนึ่งรูปแบบการขนสงที่เกิดขึ้นในกรุงเทพฯเมื่อ

ประมาณ15-20ปกอน (กรุงเทพมหานคร,2540) แตเดิมนั้นเปนบริการที่เนนการบริการขนสง

ผูโดยสารระหวางเขตเมืองและเขตชานเมือง แตปจจุบันรูปแบบการใหบริการของรถตูโดยสารได

ปรับเปลี่ยนไปหลากหลายรูปแบบเพื่อตอบสนองตอความตองการเดินทางของผูโดยสารในรูปแบบ

ตางๆ ไมวาจะเปนรูปแบบการรับ-สงที่วิ่งเฉพาะในเขตเมือง หรือขยายออกไปสูการรับ-สงผูโดยสาร

ระหวางเมือง ซึ่งการขนสงดวยรถตูโดยสารนั้นกําลังเขามามีบทบาทอยางมากตอการเดินทางของ

คนในเขตกรุงเทพและปริมณฑล ซึ่งจะเห็นไดจากจํานวนรถตูโดยสารที่วิ่งใหบริการในเขตกรุงเทพ

และปริมณฑล จากเดิมมีอยูประมาณ1,800 คันเม่ือป พ.ศ.2540 ปจจุบันไดเพิ่มข้ึนเปน 6,700 คัน

ในป พ.ศ. 2550 (องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ,2550) จากการเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วดังกลาว ทําให

หนวยงานของรัฐที่เกี่ยวของในดานการขนสง ซึ่งไดแก กรุงเทพมหานคร กรมการขนสงทางบก และ

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ไดพยายามที่จะจัดระบบการขนสงผูโดยสารดวยรถตูโดยสารดัง 

กลาวใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยเมื่อป พ.ศ. 2540 ไดวาจาง บริษัท แพลนโปร จํากัด ใหทํา 

การศึกษาเพื่อหาแนวทางที่เหมาะสมในการดําเนินการจัดการใหบริการรถตูโดยสารในเขต

กรุงเทพฯและปริมณฑล โดยทําการศึกษาลักษณะและสภาพการใหบริการ รวมทั้งความตองการ

ในการเดินทางดวยรถตูโดยสารของประชาชน ซึ่งจากการศึกษาพบวารถตูโดยสารสามารถ

ใหบริการไดดีและคาดวาจะมีผูมาใชบริการรถตูโดยสารเพิ่มมากขึ้นในอัตราการเพิ่มเฉลี่ยตอป

ประมาณ 2% ในชวงปพ.ศ. 2540 ถึงป พ.ศ. 2560 และไดเสนอใหมีการจัดตั้งสหการรถตูเพื่อให



  

 

2 

การใหบริการรถตูโดยสารถูกตองตามกฎหมายและมีประสิทธิภาพในการดําเนินการมากยิ่งขึ้น 

(บริษัท แพลนโปร จํากัด ,2541)  

 ปจจุบันการใหบริการในสวนของรถตูโดยสารอยูในอํานาจหนาที่ขององคการขนสงมวลชน

กรุงเทพ หรือ ขสมก. เปนผูดูแล โดยมีหนาที่รับจดทะเบียนและอนุญาตใหภาคเอกชนเขามารับ

สัมปทานเดินรถในเสนทางที่ภาคเอกชนเสนอ โดย ขสมก.จะเปนผูตรวจสอบและออกใบอนุญาต  

ซึ่งปจจุบันมีเสนทางรถตูที่จดทะเบียนกับ ขสมก. ซึ่งวิ่งใหบริการในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล ใน

ป พ.ศ. 2550 จํานวนทั้งสิ้น 116 เสนทาง โดยเสนทางการใหบริการของรถตูสวนใหญจะมีจุดตน

ทางและปลายทางในการใหบริการอยูในจุดที่เปนศูนยรวมกิจกรรมหรือชมุทาง(NODE) ของเมือง 

ซึ่งหมายถึงพื้นที่หรือบริเวณที่คนจํานวนมาก มาทํากิจกรรมตางๆ และเปนบริเวณกระจายคนเขา

ไปสูพื้นที่อ่ืนๆไดอยางรวดเร็ว เนื่องจากมีระบบขนสงสาธารณะประเภทอื่นๆใหบริการอยูมาก เชน 

บริเวณยานการคา จุดเปลี่ยนถายพาหนะโดยสาร แหลงงานในยานธุรกิจ ที่พักอาศัย สถานศึกษา  

และปจจุบันรถตูสวนใหญมักจะมีรูปแบบการใหบริการในลักษณะรับสงผูโดยสาร จากจุดรวม

กิจกรรมหนึ่ง ไปยังอีกจุดรวมกิจกรรมหนึ่งในลักษณะของการรับสงจากตนทางไปยังปลายทาง 

(Shuttle bus)  สาเหตุที่ผูใหบริการรถตูนิยมนํารถตูมาใชบริการผูโดยสารในลักษณะดังกลาว 

เนื่องจากวา ณ จุดชุมทางหรือจุดรวมกิจกรรมของเมืองมีปริมาณความตองการในการเดินทางที่สูง 

มีผูคนหนาแนนทําใหมีโอกาสในการที่จะมีผูโดยสารเขามาใชบริการไดมากกวาจุดอื่นๆ  (บุญงาม 

เอี่ยมศุภวัฒน , 2542) 

 จากการสํารวจขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ป พ.ศ. 2550 ระบุวา การนาํรถเขามาขอ

จดทะเบียนเพื่อเปนผูใหบริการในเสนทางรถตูที่ไดมีการกําหนดอยูแลวนั้น พบวา สัดสวนของรถตู

ที่จดทะเบียนในเสนทางที่ใหบริการจากพื้นที่นอกเมืองมายังเขตเมือง จะมีจํานวนรถตูใหบริการอยู

มากที่สุด รองลงมาจะเปนเสนทางที่วิ่งใหบริการระหวางเขตนอกเมือง และเสนทางที่วิ่งใหบริการ

ภายในเขตเมือง ซ่ึงจะเห็นไดวากลุมผูโดยสารกลุมหลักที่ใชบริการรถตูโดยสาร สวนใหญยังคงเปน

กลุมประชาชนที่พักอาศัยอยูในเขตชานเมืองและตองเดินทางเขาเมืองเพื่อทํางานในลักษณะเชา

ไป-เย็นกลับ (Commuter) เหตุผลหลักเนื่องจากวาระบบขนสงสาธารณะในเขตชานเมืองยังมีอยู

นอยมากเมื่อเทียบกับความตองการเดินทางในพื้นที่ (Cadwallader,1985: 201) 

 ตลอดระยะเวลาที่ผานมา ไดมีนักวิชาการหลายทาน รวมทั้งหนวยงานตางๆที่เกี่ยวของกับ

การขนสงไดใหความสนใจและทําการศึกษาระบบขนสงดวยรถตูโดยสารในมุมมองตางๆหลาก 

หลายดาน ดวยสาเหตุที่รถตูโดยสารถือเปนรูปแบบการใหบริการที่ตอบสนองตอความตองการ

เดินทางที่เกิดขึ้นจากความตองการของผูเดินทางจริง มิไดเกิดขึ้นจากการวางแผนดานการขนสง

ของนักวิชาการ หรือการลงทุนของภาครัฐ แตเปนระบบขนสงมวลชนที่ใหบริการโดยภาคเอกชนทีม่ี

จํานวนของผูเดินทางดวยระบบดังกลาวในสัดสวนที่สูง เมื่อเทียบกับภาคการขนสงอื่นๆ จากอัตรา
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การเติบโตของรถตูโดยสารที่สูงขึ้นทุกๆปสะทอนใหเห็นถึงความตองการในการเดินทางดวยรถตู

โดยสารที่มีอยูสูงและมีแนวโนมที่จะเพิ่มข้ึน การกําหนดมาตรการใดๆของภาครัฐเกี่ยวกับระบบ

ขนสงดวยรถตูโดยสารก็ควรจะกําหนดนโยบายบนพื้นฐานของการจัดการกับอุปสงคในการเดิน 

ทาง ( Travel Demand Management : TDM) ตัวอยางเชน การกําหนดนโยบายสงเสริมการใชรถ

ตูโดยสารเดินทางจากชานเมืองสูเขตเมืองแทนการใชรถยนตสวนตัว นอกจากภาครัฐจะไมตองนํา

เงินทุนของประเทศมาลงทุนในภาคการขนสงดังกลาวแลว นโยบายดังกลาวยังทําใหภาครัฐมี

รายไดเพิ่มจากการจัดเก็บรายไดจากผูประกอบการรถตูโดยสาร ไมวาจะเปนรายไดจาก

คาธรรมเนียมตางๆ คาใบอนุญาต คาสัมปทานในการดําเนินการ คาภาษี และที่สําคัญยังเปนการ

สงเสริมใหประชาชนลดปริมาณการใชรถยนตสวนตัวในการเดินทางจากเขตชานเมืองมายังเขต

เมือง ลดปญหาการจราจรติดขัดภายในเขตเมือง ลดปริมาณการใชพลังงานและเชื้อเพลิง รวมทั้ง

ยังชวยลดมลพิษใหกับส่ิงแวดลอมอีกดวย  

การจัดการกับอุปสงคในการเดินทางนั้นมีอยูหลายประเภทไมวาจะเปนมาตรการดานการ

วางแผนการใชพื้นที่ มาตรการดานวิศวกรรมจราจร มาตรการดานการพัฒนาระบบขนสง

สาธารณะ  มาตรการดานการจํากัดและควบคุม รวมไปถึง มาตรการดานการสงเสริมและ

สนับสนุน  เปนตน ซึ่งการที่จะนํานโยบายดานการจัดการอุปสงคการเดินทางมากําหนดใช ผู

กําหนดนโยบายตองมั่นใจวา เมื่อประกาศใชนโยบายดังกลาวแลวจะตองสัมฤทธิ์ผล ซึ่งการ

กําหนดนโยบายตางๆใหผูเดินทางปฎิบัตินั้น สวนสําคัญที่ทําใหนโยบายตางๆประสบความสําเร็จ 

ก็คือ นโยบายดังกลาวจะตองสอดคลองและเหมาะสมกับความตองการของผูเดินทาง การที่

มาตรการจัดการกับอุปสงคการเดินทางใดๆ จะประสบความสําเร็จไดนั้นขึ้นอยูกับปจจัยตางๆของ

ผูเดินทางเปนสําคัญ ไมวาจะเปนพฤติกรรมการเดินทาง ปจจัยทางเศรษฐกิจสังคมของผูเดินทาง 

รวมถึงปจจัยทางดานทัศนคติของผูเดินทางดวย 

ดวยเหตุผลนี้เองจึงเปนที่มาของความสนใจในการศึกษาถึงพฤติกรรมและทัศนคติของผู

เดินทางดวยรถตูโดยสารที่ใหบริการในเขตชานเมือง โดยมุงประเด็นไปทางดานการศึกษาและ

วิเคราะหทัศนคติของผูใชบริการรถตูโดยสารเปนหลัก ซึ่งจากการศึกษาเกี่ยวกับระบบขนสงดวยรถ

ตูโดยสารที่ผานมา พบวายังไมมีการนําปจจัยทางดานทัศนคติของผูเดินทาง (Traveler’s Attitude) 

มาวิเคราะหหาความมีสวนรวมที่จะสงผลตอพฤติกรรมการใชบริการรถตูโดยสาร ซึ่งนักวิชาการ

ทางดานขนสงหลายๆทานเชื่อวา การที่ผูเดินทางจะเลือกใชบริการระบบขนสงสาธารณะใดๆนั้น 

ผูโดยสารหรือตัวผูเดินทางเองไมไดใชเพียงแคองคประกอบดานเศรษฐกิจสังคมของตนเองเทานั้น

เปนเหตุผลในการเลือกรูปแบบการเดินทาง แตไดใชทัศนคติสวนบุคคล (Personal Attitude) ที่มี

ตอระบบการขนสงนั้นๆ เปนองคประกอบในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางดวย ซึง่การทีเ่รา

สามารถทําความเขาใจถึงทัศนคติของผูเดินทางที่มีตอระบบการขนสงนั้นๆ ไดอยางลึกซึ้งและ
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สมบูรณมากเทาใด ก็ยอมสามารถเขาใจถึงพฤติกรรมการใชระบบขนสงตางๆไดดีมากยิ่งขึ้น ดังนั้น

จึงเปนสิ่งที่นาสนใจอยางยิ่งที่จะศึกษาถึงทัศนคติในสวนลึกของผูเดินทาง เพราะจะทําใหเขาใจถึง

พฤติกรรมการใชรถตูโดยสารไดมากยิ่งขึ้น ซึ่งเปนพื้นฐานหลักที่สําคัญที่นักวิชาการดานขนสงหรือ

ผูกําหนดนโยบายดานการขนสง จะนําไปใชประโยชนในการกําหนดมาตรการจัดการกับอุปสงค

การเดินทางดวยรถตูโดยสารของคนในเขตชุมชนชานเมือง ไมวาจะเปนนโยบายในการสงเสริมการ

ใชรถตูโดยสาร หรือนโยบายในการควบคุมการใชรถตูโดยสารตอไป 

      
1.2  วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

• เพื่อศึกษาถึงลักษณะเฉพาะของกลุมผูใชบริการรถตูโดยสารที่วิ่งใหบริการในเขตชานเมือง 

• เพื่อวิเคราะหถึงปจจัยที่สงผลตอทัศนคติของผูเดินทางดวยรถตูโดยสาร 

• เพื่อศึกษาถึงอิทธิพลของทัศนคติที่สงผลตอเจตนาในการใชบริการรถตูโดยสารของผู

เดินทางโดยการวิเคราะหดวยวิธี SEM 

 
1.3  ขอบเขตของการวิจัย 
 

• กลุมตัวอยางที่สนใจไดแก กลุมผูที่พักอาศัยอยูในเขตชุมชนชานเมืองฝงตะวันตกของ

กรุงเทพฯและจังหวัดใกลเคียง ที่เดินทางเขาสูเมืองเพื่อทํากิจวัตรดวยวตัถุประสงคการเดนิ 

ทางที่แตกตางกัน โดยการศึกษาในครั้งนี้ จะแยกกลุมผูเดินทางที่พักอาศัยในเขตชานเมือง

ออกเปนสองกลุม กลุมแรกไดแก กลุมผูใชรถตูโดยสารเดินทางเขา-ออกเมือง (Passenger 

Van Users ในที่นี้เรียกวากลุม PV ) สวนอีกกลุมคือ กลุมผูไมไดใชรถตูโดยสารเดิน

ทางเขาสูเมือง (Non Passenger Van Users ในที่นี้จะเรียกวา กลุม NPV ) โดยจะทําการ

สุมตัวอยางดวยการสุมตัวอยางแบบอุบัติการณ (Accident Sampling) สวนการเก็บ

ขอมูลจะใชวิธีการสัมภาษณแบบตัวตอตัว โดยใชแบบสอบถาม (Questionaires) เปน

เครื่องมือหลักในการศึกษา 

• แบบจําลองความสัมพันธทัศนคติของผูเดินทางที่สงผลตอเจตนาในการใชรถตูโดยสารนั้น 

เปนแบบจําลองความสัมพันธโครงสรางเชิงสาเหตุ (causal structural model) ซึ่งตัวแปร

ทัศนคติในเชิงจิตวิทยาของแบบจําลองไดกําหนดขึ้นบนพื้นฐานของทฤษฎีพฤติกรรมตาม

แผน (The Theory of Planned Behavior : TPB) ของ Ajzen และ The Norm Activation 

Theory ของ Schwartz  
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• ผูวิจัยจะอธิบายคุณลักษณะตางๆในการเดินทาง ดวยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 

Statistics) สําหรับการวิเคราะหปจจัยที่มีอิทธิพลตอทัศนคติของผูใชรถตูโดยสาร จะใช

เทคนิคการวิเคราะหความแปรปรวนของตัวแปรตามหลายตัว (Multivariate Analysis of 

Variance: MANOVA) สวนการทดสอบความแตกตางของทัศนคติระหวางกลุมผูใชรถตู

โดยสาร (PV) และกลุมผูไมใชรถตูโดยสาร (NPV) จะใชการทดสอบความแตกตางของ

คาเฉลี่ย 2 ประชากรดวยสถิติ t-test  สําหรับการวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุของ

ทัศนคติที่มีอิทธิพลตอเจตนาในการเดินทางดวยรถตูโดยสารนั้น ผูวิจัยจะใชเทคนิควิธี

วิเคราะหดวยแบบจําลองสมการโครงสราง (Structural Equation Modeling, SEM) 

 
1.4  ลําดับขั้นตอนในการเสนอผลการวิจัย 
 

• ทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวของเพื่อกําหนด ปญหา วัตถุประสงค ออกแบบและ

วางแผนการวิจัย 

• กําหนดกรอบการวิจัย 

• สรางเครื่องมือในการวิจัย 

• นําเครื่องมือวิจัยที่ไดไปดําเนินการเก็บขอมูลกับกลุมตัวอยางในการวิจัย 

• วิเคราะหขอมูล สรางแบบจําลอง และสรุปผล 

• จัดเตรียมรายงานฉบับสมบูรณและการนําเสนอ 

 
1.5  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการวิจัย 
 

ผลของการวิจัยในคร้ังนี้ ทําใหทราบถึงทัศนคติของผูเดินทางที่มีตอระบบขนสงดวยรถตู

โดยสารที่ใหบริการในเขตชุมชานเมือง การที่ทราบถึงทัศนคติของผูใชบริการรถตูโดยสารไดอยาง

ลึกซึ้ง จะเปนประโยชนอยางยิ่ง ตอการนําไปวางแผนเพื่อการพัฒนาและปรับปรุงระบบขนสงดวย

รถตูโดยสารใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ทั้งในสวนของผูใหบริการรถตูโดยสารเองที่สามารถนําผล

ที่ไดไปกําหนดรูปแบบการใหบริการที่ตอบสนองตอความตองการของผูเดินทางไดตรงจุด  และใน

สวนของผูกําหนดและดูแลนโยบายการขนสงสาธารณะ สามารถนําผลที่ไดไปกําหนดแนวทางและ

นโยบายตางๆที่เกี่ยวของกับระบบขนสงดวยรถตูโดยสารไมวาจะเปนนโยบายการสงเสริมการเดิน 

ทางดวยรถตูโดยสาร หรือนโยบายการจํากัดการเดินทาง ซึ่งถือเปนกลยุทธที่สําคัญในการจัดการ

กับอุปสงคในการเดินทางดวยรถตูโดยสาร  (Travel Demand Management) ตอไป 
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บทที่  2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
สําหรับเอกสารและงานวิจัยที่ใชอางอิงในการกําหนดกรอบการดําเนินการวิจัยในครั้งนี้ 

ผูวิจัยไดลําดับเนื้อหาออกเปนสวนๆ มีดังตอไปนี้ 

1. ทฤษฎีทางดานทัศนคติและพฤติกรรม 

2. ทฤษฎีทางดานทัศนคติและพฤติกรรมที่เกี่ยวกับการขนสง 

3. การขนสงดวยรถตูโดยสารในปจจุบัน     

 4. การทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
  2.1 กรอบแนวคิดดานทฤษฎี   (Theoretical Framework) 
 

   2.1.1 ทฤษฎีที่เกี่ยวกับทัศนคติ (Attitude Theory) 

    2.1.1.1  ทัศนคติ (Attitude)   

ผูวิจัยไดนําสาระสําคัญของทัศนคติจากหลากหลายงานวิจัย (สุวีรา หงสทวี,  

2542 ; ปติ ศิริสมถะ,2546 ; ธิษัณย พฤทธิพงษ,2547 และ บูรพา เลาหะรัตนะวิบูลย,2549)  

มาสรุปและนําเสนอดังตอไปนี้  

Alport (1935) ไดสรุปไววา ทัศนคติเปนสภาพความพรอมของสมองและประสาท

ซึ่งมีอิทธิพลโดยตรงตอการตอบสนองของบุคคลที่มีตอส่ิงตางๆ หรือสถานการณตางๆอันมีสวน

เกี่ยว พันกับบุคคลนั้น 

  Newcomb (1954) กลาววาทัศนคติที่มีอยูในเฉพาะบุคคลนั้นขึ้นอยูกับลักษณะ

ของสิ่ง แวดลอมที่เขาไดรับ ทัศนคติของบุคคลนั้นอาจแสดงออกมาไดทางพฤฒิกรรม ซึ่งเปนไปได

ใน 2 ลักษณะ คือ ลักษณะพึงพอใจหรือความชอบพออันเปนผลใหบุคคลผูนั้นเกิดความพอใจรัก

ใคร อยากใกลชิดสิ่งๆนั้น เรียกวา ทัศนคติในทางบวก (Positive Attitude) กับทัศนคติอีกแบบหนึ่ง

ซึ่งแสดงออกมาในรูปของความไมพึงพอใจหรือเบื่อหนาย เปนผลใหบุคคลผูนั้นเกิดความชิงชังไม

อยากเขาใกลส่ิงเหลานั้น เรียนกวา ทัศนคติในเชิงลบ (Negative Attitude) 
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Secord และ Backman (1964) ไดแบงองคประกอบของทัศนคติออกเปน 3  

อยาง คือ 

1. องคประกอบทางอารมณ (Affective Component) คือ ความรูสึกที่มีตอส่ิงใด 

ส่ิงหนึ่ง เชน โกรธ เกลียด รัก ชอบ เปนตน ซึ่งเปนเรื่องที่มีความแตกตางกันตามบุคลิกภาพของแต

ละบุคคลที่พึงจะมี ความรูสึกเหลานั้นจะแสดงออกมาทางสีหนา ทาทาง เมื่อบุคคลเหลานั้นไดคิด 

หรือพูดถึงสิ่งเหลานั้น 

2. องคประกอบทางความคิด (Cognitive Component) คือ ความคิดเกี่ยวกับส่ิง 

ใดสิ่งหนึ่ง ซึ่งอาจเปนไปไดทั้งในแงดีและแงราย องคประกอบนี้จะขึ้นอยูกับคานิยมที่บุคคลได

กําหนดมาตรฐานขึ้นไวในใจเปนสําคัญ 

3. องคประกอบทางพฤติกรรม (Behavioral Component) คือ ความโนมเอียง 

ลวงหนาที่จะปฏิบัติตอส่ิงของ บุคคล หรือสถานการณนั้นๆ ทั้งนี้ยอมหมายถึงแนวทางปฏิบัติเพื่อ

แสดงออกโดยไมตองฝนความรูสึกและความคิด เปนการวางแนวทางไวลวงหนาวาเมื่อถึงคราวจะ

ปฏิบัติจริงๆ จะปฏิบัติอยางไร และในบางกรณีอาจจะกําลังปฏิบัติอยูแลวก็เปนได 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.1  แบบจําลององคประกอบทัศนคติ 

(Component attitude model ) (Secord & Backman ,1964 ) 

 

Foster (1952) ไดสรุปแนวความคิดเกี่ยวกับการเกิดทัศนคติวาขึ้นอยูกับสาเหตุ 2  

ประการ คือ 

1. ประสบการณที่บุคคลมีตอส่ิงของ บุคคล หรือสถานการณตางๆ 

ทัศนคติจะเกิดในตัวบุคคลจากการ ไดพบ ไดเห็น ไดคุนเคย ไดทดลอง ได 

สัมผัส อันถือไดวาเปน ประสบการณโดยตรง (Direct Experience) และการไดยิน ไดฟง ไดเห็น

รูปภาพ หรือไดอานเกี่ยวกับส่ิงตางๆ แตไมไดพบเห็นและไมไดทดลองและสัมผัสกับของจริงดวย

ตนเอง ถือไดวาเปนประสบการณทางออม (Indirect Experience) 
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2. คานิยมและการตัดสินคานยิม 

เนื่องจากกลุมชนแตละกลุมมีคานยิมและการตัดสินคานิยมที่ไมเหมอืนกัน  

คนแตละกลุมอาจมีทัศนคติตอส่ิงเดียวกันแตตางกันก็ได การที่บุคคลใดบุคคลหนึ่งจะมีทัศนคติที่ดี

หรือไมดีตอส่ิงหนึ่งสิ่งใดยอมข้ึนอยูกับวัฒนธรรมและคานิยมหรือมาตรฐานของกลุมที่บุคคลนั้น

ดําเนินชีวิตอยู 

กลาวโดยสรุป   เมื่อพิจารณาถึงคาํจํากัดความ องคประกอบ ตลอดจนที่มาของ 

ทัศนคติแลว ทําใหทราบไดวา ทัศนคติที่กอข้ึนในจิตใจของบุคคลนั้น จะตองไดรับอิทธิพลจาก

สภาพ แวดลอมหลายอยาง นับต้ังแตประสบการณในอดีต การรับฟงขาวสารขอมูลจากภายนอก 

การเรียนรูและการจดจําสิ่งตางๆ ผสมผสานกันจนเกิดเปนทัศนคติข้ึนในรูปของนามธรรม จับตอง

หรือมองเห็นไมได แตจะทราบทัศนคติที่เกิดขึ้นไดโดยการอานขอความที่บุคคลๆนั้นเขียน ฟง

ถอยคําของบุคคลนั้นๆพูด พรอมทั้งสังเกตกิริยาทาทีที่บุคคลนั้นๆแสดงออกมา 

2.1.1.2  บทบาทหนาที่ของทัศนคติ (The Function of Attitude) 

Assael (1998)  ไดสรุปแนวคิดของ Daniel Katz เกี่ยวกับหนาที่ของทัศนคติซึ่ง

แบงออกเปน 4 ประการ ไดแก 

  1. หนาที่ในการทําใหบุคคลนั้นๆไดรับผลประโยชน (Utilitarian Function) บุคคล

จะใชทัศนคติเปนแนวทางเพื่อนําไปสูผลประโยชนที่สามารถตอบสนองความตองการได ในขณะ

เดียว กันทัศนคติก็เปนตัวที่ทําใหบุคคลเลี่ยงจากสิ่งที่ไมสามารถตอบสนองตอความตองการได

ดวย 

  2. หนาที่ในการแสดงคานิยม (Value-expressive Function) ทัศนคติสามารถ

แสดงถึงภาพลักษณ (Self-image) และคานิยม (Value Systems) ในตัวบุคคล  

  3. หนาที่ในการปองกันตนเอง (Ego-defensive Function) ทัศนคติจะปกปอง

บุคคลจากความกังวลหรือส่ิงคุกคามตางๆ  

  4. หนาที่ในการจัดระเบียบความรู (Knowledge Function) ทัศนคติชวยจัด

ระเบียบขอมูลจํานวนมากที่ไดรับมาทุกวัน ทําใหสามารถรับมือ และจัดการกับขอมูลเหลานั้น 

รวมทั้งเพิกเฉยตอขอมูลที่ไมเกี่ยวของ การจัดระเบียบขาวสารจะชวยลดความไมแนนอนและ

สับสน 

2.1.1.3  ความมั่นคงของทศันคติ  (Attitude Stability) 

  ทัศนคติไมใชส่ิงที่เพิ่งเกิดขึ้น เมื่อบุคคลเกิดทศันคติแลวมันก็ยังคงอยูกบับคุคลนัน้

ตลอดไป และมีความมั่นคงจนกวาจะมีขอมูลหรือสถานการณใหมที่ทําใหทัศนคติเปลี่ยนไป ซึ่ง

ทัศนคติในฐานะที่เปนตัวชี้นําการกระทําของบุคคลใดๆนั้นจะตองมีการแสดงระดับชั้นของความ
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มั่นคงอยูบางอยางนอยก็ในระยะเวลาสั้นๆ ปกติแลวทัศนคติจะมีแนวโนมที่จะมั่นคงหนักแนนมาก

ขึ้นเมื่อเกิดทัศนคติเปนเวลานาน  

2.1.1.4  ปจจัยที่มีผลตอความมั่นคงของทัศนคติ (Factors affecting attitude  

stability) การทําใหทัศนคติมั่นคงประกอบดวยปจจัย 3 ประการคือ 

1. โครงสรางของทัศนคติที่ทําใหทัศนคติมีความมั่นคง (Structure of attitude  

provides stability) เปนที่ทราบกันดีอยูแลววาบุคคลจะมีทัศนคติตอสถานการณใดๆ ในลักษณะที่

เหมือนกัน ถาหากสถานการณนั้นๆมีโครงสรางอยางเดียวกัน การยอมรับตอสถานการณใหมๆจะ

สะทอนใหเห็นถึงโครงสรางทัศนคติที่บุคคลมีตอสถานการณอ่ืนๆดวย บุคคลมีแนวโนมที่จะดํารง

ทัศนคติใหสมดุลในความเชื่อที่มีเกี่ยวกับสถานการณตางๆ เมื่อทัศนคติของผูบุคคลมีความสมดุล

ทัศนคติก็มีแนวโนมมั่นคง 

2.  ความมเีหตุผลทําใหทัศนคติมีความมัน่คง (Causality of attitudes affects  

stability) ถาบุคคลมีการพิจารณาบางสิ่งบางอยางอยางเปนเหตุเปนผลแลว ก็จะเปนทัศนคติที่

สอดคลองเกี่ยวกับเหตุและผลในบางสิ่งบางอยางนั้นดวย 

3.ความเหมาะสมหรือความสอดคลองเปนเงื่อนไขที่จะทําใหทัศนคติมีความ 

มั่นคง (Congruence conditions attitude stability) หมายถึง การยอมรับหรือความกลมกลืนของ

ทัศนคติที่บุคคลแตละคนมีตอบุคคลอื่นๆ (Green,Wind and  Jain,1972 : 204-208) บุคคลจะ

เปรียบเทียบทัศนคติที่มีตอสิ่งสิ่งหนึ่ง หรือสถานการณหนึ่งๆในวิถีทางเดียวกันกับการเปรียบเทียบ

ส่ิงอื่นๆ เนื่องจากบุคคลเปนผูพิจารณาทัศนคติของตนเอง จึงเปนการตอกย้ําความคิดเห็นที่มีตอ

บุคคลอ่ืนๆ บนพื้นฐานของการยอมรับ ดังนั้นทัศนคติจึงมีแนวโนมมั่นคง บุคคลมีการรับรูบุคคล

อ่ืนๆผูซึ่งยอมรับทัศนคติของเขาซึ่งสอดคลองกัน  

2.1.1.5  หลักของการวัดทัศนคติ 

หลักสําคัญในการพิจารณาในการสรางและการประเมินผลของการวัดทัศนคติ 

ไดแก 

1. ความเปนมติิเดียวกนั (Undimensionality) 

  ความเปนมิติเดียวกัน คือ สเกลที่วัดควรวัดสิ่งเดียวกันเทาที่จะทําได ถึงแมวาสิ่ง

นั้นจะมีหลายมิติ ในแตละมิติจําเปนตองวัดในส่ิงที่เปนมิติเดียวกัน 

2. ความเปนเสนตรง (Linearity) และความมีชวงเทากนัหรือดูเหมือนวาจะมีชวง 

เทากัน (Equal Internals or Equal-Appearing Intervals) 

  ความเปนเสนตรง คือ สเกลที่ดีควรเปนสเกลที่สามารถเรียงตําแหนงบนเสนตรง

เดียวกนัได และควรมีระบบการใหคะแนนทีห่นวยคะแนนแตละหนวยมชีวงที่เทากนั 
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3. ความเชื่อถอืได (Reliability) 

  ความเชื่อถือได คือ ความสอดคลองกันของผลที่ไดจากการวัดโดยอาศัยมาตรวัด

เดียวกัน โดยการวัดสิ่งเดียวกันในเวลาใกลเคียงกันควรใหผลสอดคลองกัน ความเชื่อถือไดของการ

วัดทัศนคติสวนหนึ่งขึ้นอยูกับความยาวของคําถาม อีกสวนหนึ่งขึ้นอยูกับความหลากหลาย ถา

คําถามมีความยาวและมีความหลากหลายมาก ความสอดคลองกันของแตละรายการจะลดลง 

4. ความถูกตองของการวัด (Validity) 

  ความถูกตองของการวัด คือ สเกลที่สรางขึ้นมาสามารถวัดในส่ิงที่ตองการจะวัด

ได มีความถูกตองในเชิงเนื้อหา คําถามที่ใชมีความครอบคลุมหัวขอเร่ืองที่ศึกษา 

 

 
 

รูปที่  2.2  แผนภาพแสดงองคประกอบของทัศนคติ 

ที่มา: (สุรินทรและสายัณห , 2538: 26) 

 

2.1.1.6  ความสามารถในการสรางใหมได (Reproducibility) 

  ความสามารถในการสรางใหมได คือ การวัดที่มีระบบที่ดี เมื่อไดคะแนนของการ

วัดทัศนคติแลวสามารถทํานายคําตอบของผูตอบคําถาม และสรางแบบแผนของคําตอบที่ถูกตอง

จากคะแนนจากการวัดได (สุชาติ ,2536: 14) 

2.1.1.7  หลักการทัว่ไปในการสรางขอความทัศนคติ 

  ในการวัดทัศนคติจะประกอบดวย 2 สวน คือ สวนที่ เปนขอความ เรียกวา 

“ขอความวัดทัศนคติ (statement attitudes) ” และสวนที่เปนคําตอบซึ่งมีลักษณะเปนแบบมาตร

ประเมินคาเรียกวา “มาตรวัดทัศนคติ (attitudes scales)” 
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  การสรางขอความวัดทัศนคติมีหลักในการสรางดังนี ้

1. ขอความที่สรางขึ้นเปนขอความที่สามารถโตแยงได และการโตแยงนั้นตอง 

เปนความคิดเห็นไมใชขอเทจ็จริง 

2. ขอความในการวัดทัศนคติตองมีความหมายสมบูรณ และชี้ใหเห็นทัศนคติ 

อยางเดนชัดเพียงประเด็นเดียว 

3. ขอความในการวัดทัศนคติตองเปนขอความงายๆไมยุงยากซับซอน 

4. ขอความในการวัดทัศนคติตองสั้นกะทัดรัดและไดใจความชัดเจน 

5. ขอความในการวัดทัศนคติตองมีความคิดหรือใจความเดียว เพราะถามีหลาย 

ความคิดหรือหลายใจความจะทําใหเกิดความกํากวม ยุงยากในการวิเคราะห 

6. การใชภาษาในขอความที่ใชวัดทัศนคติตองเปนภาษาที่เขาใจงาย ไมควรใช 

ศัพทเทคนิคทางวชิาการ หลกีเลี่ยงการใชคําคุณศัพทหรือกริยาวิเศษณ ประโยคปฏิเสธ โดยเฉพาะ

ประโยคปฏิเสธซอนปฏิเสธ  

2.1.1.8  วิธีการวัดทัศนคต ิ

  วิธีการวัดทัศนคติมีหลายชนิดโดยแตละชนิดมีคุณภาพการวัดในลักษณะที่แตก 

ตางกัน นอกจากนั้นยังมีขอจํากัดและการนําไปใชที่แตกตางกันดวย แตวิธีการวัดไดรับความนิยม

และรูจักกันอยางแพรหลายมี 4 ชนิด ไดแก วิธีการวัดแบบเทอรสโตน วิธีการวัดแบบลิเคิรท วิธีการ

วัดแบบกัตตแมน และวิธีการวัดแบบออดกูด (ในที่นี้จะขอยกตัวอยางการวัดแบบลิเคิรท ซึ่งจะเปน

วิธีหลักที่จะใชวัดระดับของทัศนคติของบุคคลในการวิจัยครั้งนี้) 

2.1.1.9  วิธีการวัดทัศนคติแบบลิเคิรท (Likert Scale) 

  มาตรวัดนี้มีชื่อเรียกอื่นๆ เชน sigma scale, method of summated rating, 

Liker type เปนตน วิธีการวัดทัศนคติแบบลิเคิรทนี้เปนวิธีที่แพรหลายอยางมากเพราะงายตอการ

วัดโดยเปนการวัดสเกลทัศนคติที่ออกแบบเพื่อใหผูตอบใหคะแนนถึงน้ําหนักของการยอมรับหรือไม

ยอมรับ ดวยขอความที่มีโครงสรางสเกลที่มีคาแตกตางกันจากทัศนคติถึงดานบวกถึงลบในการวัด

ทัศนคติผูวิจัยจะถวงน้ําหนักคะแนน 5  4  3  2 และ 1 ดังนี้ 

  คะแนนถวงน้าํหนักเทากับ 5 สําหรับขอความที่เห็นดวยอยางยิ่ง 

  คะแนนถวงน้าํหนักเทากับ 4 สําหรับขอความที่เห็นดวย 

  คะแนนถวงน้าํหนักเทากับ 3 สําหรับขอความที่ไมแนใจ 

  คะแนนถวงน้าํหนักเทากับ 2 สําหรับขอความที่ไมเห็นดวย 

  คะแนนถวงน้าํหนักเทากับ 1 สําหรับขอความที่ไมเห็นดวยอยางยิง่ 
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การสรางมาตรวัดทัศนคติแบบลิเคิรทมีข้ันตอนดังนี ้

• ตั้งจุดประสงคของทัศนคติที่ตองการศึกษาและใหความหมายของทัศนคติตอ 

ส่ิงที่จะศึกษาใหชัดเจน 

• รวบรวมประโยคตางๆที่เกี่ยวของกับการวัดทัศนคติของสิ่งนั้นๆซึ่งผูตอบ 

สามารถระบุไดอยางชัดเจนวา เห็นดวย หรือไมเห็นดวย ดังนั้นคําถามที่ไมเหมาะสมจะตองถูกตัด

ออกไป 

• ประโยคดังกลาวจะถูกสงใหแกผูตอบคําถามซึ่งเปนตัวแทนกลุมตัวอยางของ 

ผูตอบจริงๆเพื่อระบุความรูสึกของตนในแบบสอบถามที่กําหนดไว 

• คําตอบสําหรับคําถามในแตละขอใหคะแนนตามลําดับต้ังแต 5 ไปจนถึง 1  

การใหคะแนนนั้นจะตองพิจารณาถึงความสอดคลองเนื่องจากบางประโยคอาจมีความหมายเชิง

ลบ 

• แตละประโยคตองนํามาวิเคราะหอีกครั้งถึงอํานาจในการจําแนกระหวาง 

ผูตอบไดคะแนนสูงกับผูตอบไดคะแนนต่ํา ขอความที่มีอํานาจการจําแนกต่ําควรตัดออกไป 

ถึงแมวาจะมีความสะดวกในการใช แตมาตรวัดแบบลิเคิรทยังคงมีขอบกพรอง 

ตางๆคือ 

• ประโยคที่มีลกัษณะเปนกลางซึ่งสงผลใหอํานาจการจําแนกต่ํา การวัด 

ทัศนคติสามารถกระทาํไดไมชัดเจน 

• การเลือกกลุมตัวอยางเพื่อทําการวิเคราะห ขอดี ขอเสีย ของคําถามที่ไมได 

เปนตัวแทนของกลุมตัวอยางจริงจะมีความคลาดเคลื่อนเกิดขึ้น เพราะคําถามที่วัดทัศนคติไดดีใน

กลุมตัวอยางหนึ่งไมจําเปนตองมีประสิทธิภาพดีในการวัดทัศนคติในกลุมตัวอยางอื่นดวย 

• อาจมีความยุงยากและความคลาดเคลื่อนในการตีความหมาย เนื่องจากการ 

วัดคะแนนทําใหไมทราบจุดที่เปนกลาง 

  กลาวโดยสรุป สําหรับแนวทางในการวัดทัศนคติในงานวิจัยครั้งนี้ ทางผูวิจัย

เห็นสมควรวามาตรวัดทัศนคติที่เสนอโดยลิเคิรท (Likert Scale) นั้น มีคุณภาพเพียงพอในการ

นําไปใชวัดผลของทัศนคติและยังมีความเหมาะสมและงายตอการนําไปประยุกตใชในการออก 

แบบแบบสอบถาม เพื่อจะไดนําแบบสอบถามดังกลาวไปทําการสัมภาษณกับกลุมตัวอยางตอไป 
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2.1.2 ทฤษฎีทีเ่กี่ยวของกับพฤติกรรม (Behavior Theory) 

2.1.2.1  พฤตกิรรม ( Behavior )   

ผูวิจัยไดนําสาระสําคัญของพฤติกรรมจากหลากหลายงานวิจัย (สุรพงษ  

โสธนะเสถียร ,2533 ; ปติ ศิริสมถะ,2546 และ บูรพา เลาหะรัตนะวิบูลย,2549) มาสรุปและ

นําเสนอดังตอไปนี้ 

สุรพงษ โสธนะเสถียร (2533) กลาววา พฤติกรรม คือ การกระทาํหรือพฤติกรรม 

ใดๆของคนเราสวนใหญเปนการแสดงออกของบุคคล โดยมีพื้นฐานที่มาจากความรูและทัศนคติ

ของบุคคลนั้นๆ ซึ่งการที่บุคคลมีพฤติกรรมที่แตกตางกัน เนื่องจากมีความรูและทัศนคติที่แตกตาง

กัน จากความแตกตางในการแปลหรือการถอดรหัสสารที่ตนไดรับ และการเปดรับส่ือที่ตางกันจะ

ทําใหมีประสบการณที่สั่งสมมาตางกัน และมีผลกระทบถึงพฤติกรรมของบุคคล 

โสภา ชูพิกุลชัย (2529) ใหคําจํากัดความวา พฤติกรรมหมายถงึการกระทํากรรม 

ตางๆ ซึ่งสิ่งมีชีวิตและบุคคลอื่นสามารถสังเกตไดและใชเครื่องมือทดสอบได เชน การหัวเราะ การ

รองไห การกิน การเลน การนอน การปฏิบัติงาน 

ลักขณา สริวัฒน (2530) ใหความหมายไววาพฤติกรรมเปนการกระทําที่แสดง 

ออกมาโดยสามารถสังเกตไดหรือสามารถใชเครื่องวัดได 

  จรุงกุล บูรพวงศ (2540) ไดกลาวถงึพฤติกรรมสังคม ในเชงิจิตวิทยาสังคมวา 

พฤติกรรมสังคม คือ ความรูสึก ความคิดและการกระทําของเอกตบุคคลในสถานการณทางสงัคม

หนึง่ๆ ซึง่จะมคีวามแตกตางกันแลวแตพืน้ฐานของเอกตบุคคลและสังคมนั้นๆ 

2.1.2.2  ปจจัยที่มีผลตอการแสดงพฤติกรรม 

ปจจัยตางๆทีม่ีผลตอการแสดงพฤติกรรมของบุคคลสามารถแบงออกเปน3

ประเภทดังนี ้

1. ปจจัยทางดานจิตใจ เปนปจจยัที่มีอิทธิพลในการผลักดันใหแสดงพฤติกรรม 

ตางๆออกมา เชน ความคิด อารมณ ความจํา ความรู 

2. ปจจัยทางดานชีววิทยา เปนปจจัยเบื้องตนที่เปนสิ่งเราใจใหเกิดพฤติกรรม 

ตางๆ เร่ิมต้ังแตพฤติกรรมงายๆ เชน เมื่องวงก็ลมตัวลงนอนจนกระทั่งถึงพฤติกรรมที่ซับซอน อาทิ 

ขนบธรรมเนียมประเพณี อาชพี นอกจากนี้แลวลักษณะทางเพศของมนุษยก็สามารถกระตุนให

แสดงพฤติกรรมตางๆออกมา เชน การพูด การแตงกาย 

3. ปจจัยทางดานสังคมการอยูรวมกันกอใหเกิดขอตกลงรวมกันมีเงื่อนไขเปนตัว 

บังคับพฤติกรรมของบุคคลใหอยูในขอบเขต นับไดวากลุมเปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเปลี่ยน 

แปลงพฤติกรรมของบุคคลอยางหนึ่ง 
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2.1.2.3  องคประกอบที่มีอิทธิพลตอพฤตกิรรมของมนษุย  

สามารถแบงองคประกอบไดดังตอไปนี้  

1. กลุมสังคม (social group) ไดแก กลุมเพื่อนบาน กลุมเพื่อนโรงเรียน กลุม 

เพื่อนรวมสถาบันเดียวกัน เปนตน 

2. บุคคลที่เปนแบบอยาง (identification figure) ไดแก พอ แม พี่ นอง ครู ผูม 

ชื่อเสียงในทางสังคม เปนตน 

3. สถานภาพ (status) อาจเปนสถานภาพที่ทางสังคมกําหนดให เชน เพศ อายุ  

ศาสนา ฯลฯ หรืออาจเปนสถานภาพที่บุคคลนั้นหามาไดดวยตัวเอง เชน ยศ ตําแหนง ฯลฯ เมื่อ

บุคคลมี สถานภาพแตกตางกันไปพฤติกรรมก็ยอมแตกตางกนัไปดวย 

4. ความกาวหนาทางเทคโนโลยี เชน ปจจุบันการนิยมใชเครื่องทุนแรงตางๆ ใน 

การทํางานแทนการใชแรงงานเหมือนอยางแตกอน ทําใหพฤติกรรมเปลี่ยนแปลงไปจากเดิม 

5. กฎหมาย พฤติกรรมบางอยางของมนุษยจะถูกควบคุมโดยกฎหมาย เชน การ 

สูบบุหร่ีบนรถประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครถือวาผิดกฎหมาย ดังนั้นพฤติกรรมการสูบบุหร่ีบน

รถประจําทางก็นอยลงไป 

6. ศาสนา ศาสนาแตละศาสนามีกฎเกณฑขอหามที่แตกตางกัน ดังนั้น ใน 

สถานการณอยางเดยีวกนัคนทีน่ับถือศาสนาตางกนัก็อาจแสดงพฤติกรรมที่ตางกันได ทั้งนี้เนื่องมา 

จากอทิธิพลของศาสนาเอง 

7. ขนบธรรมเนียม ประเพณี ความเชื่อตางๆ ลวนมีอิทธิพลตอการปฏิบัติของ 

บุคคลทั้งสิ้นเชน ประเพณีการเลี้ยงเดก็ในแตละสังคมกแ็ตกตางกนัไปตามความเชื่อ เปนตน 

8. ส่ิงแวดลอม คนที่อยูในสิ่งแวดลอมตางกันออกไป พฤติกรรมก็ตางกันดวย เชน  

คนในชนบทกบัคนในเมือง 

9. ทัศนคติมีอิทธิพลตอการแสดงออกของมนุษย เชน นักเรียนมีทัศนคติที่ไมคอย 

ดีตอครูผูสอนก็มักจะแสดงพฤติกรรมแปลกๆ ออกมา เชน ไมตั้งใจเรียน หรือขาดเรียนเมื่อถึง

ชั่วโมงที่ครูคนนี้สอน เปนตน 

10. การเรียนรู ในจิตวิทยาถือวาพฤติกรรมสวนมากของมนุษยเกิดจากการเรียนรู  

การเรียนรูเปนขบวนการที่เกิดขึ้นอยางตอเนื่องโดยตลอดตั้งแตเด็กจนโต เชน เด็กเรียนรูการปฏิบัติ

ตนจากที่ไดดูตัวอยางจากผูใหญ เปนตน 
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2.1.2.4  การวดัพฤติกรรม 

การวัดพฤติกรรมมีอยู 2 วิธ ีดังนี ้

1. การศึกษาพฤติกรรมโดยทางตรงทาํไดโดย  

- การศึกษาพฤติกรรมสังเกตแบบใหผูถูกสังเกตรูตัว (Direct observation) เชน  

ครูสังเกตพฤติกรรมของเด็กนักเรียนในหองโดยบอกใหนักเรียนในชั้นใหทราบวา ครูสังเกตวาใคร

ทํากิจกรรมอะไรบางในหอง การสังเกตแบบนี้บางคนอาจไมแสดงพฤติกรรมที่แทจริงออกมาก็ได 

- การสังเกตแบบธรรมชาติ (Naturalistic observation) คือการที่บุคคลผูตอง 

สังเกตพฤติกรรมไมไดกระทําตนเปนที่รบกวนพฤติกรรมของบุคคลผูถูกสังเกต และเปนไปใน

ลักษณะที่ทําใหผูถูกสังเกตไมทราบวา ถูกสังเกตพฤติกรรม การสังเกตแบบนี้จะไดพฤติกรรมที่

แทจริงมาก และจะทําใหสามารถนําผลที่ไดไปอธิบายพฤติกรรมในสถานที่ใกลเคียงกันหรือเหมือน 

กัน และการสังเกตตองทําเปนเวลาติดตอกันเปนจํานวนหลายครั้ง พฤติกรรมบางอยางอาจตองใช

เวลาสังเกตถึง 20 ป หรือ 100 ป 

2. การศึกษาพฤติกรรมโดยออม แบงออกไดหลายวธิ ีคือ 

- การสัมภาษณ เปนวิธีการที่ผูศึกษาตองซักถามขอมูลจากบุคคลหรือกลุมบุคคล 

ซึ่งทําไดโดยการเขาซักถามเผชิญหนากันโดยตรง หรือมีคนกลางทําหนาที่ซักถามใหก็ได เชน ใช

ลามสัมภาษณคนที่พูดกันคนละภาษา การสัมภาษณเพื่อตองการทราบถึงพฤติกรรมของบุคคล

แบงออก 2 ประเภทใหญๆ คือ การสัมภาษณโดยทางตรง ทําไดโดยผูสัมภาษณซักถามผูถูก

สัมภาษณเปนเรื่องๆอีกประเภท คือ การสัมภาษณโดยออม หรือไมเปนทางการ ผูถูกสัมภาษณจะ

ไมทราบวาผูสัมภาษณตองการอะไร ผูสัมภาษณจะพูดคุยไปเร่ือยๆ โดยสอดแทรกเรื่องที่จะ

สัมภาษณเมื่อมีโอกาส ซึ่งผูตอบจะไมรูตัววาเปนสิ่งที่ผูสัมภาษณเจาะจงที่จะทราบถึงพฤติกรรม 

การสมัภาษณทําใหไดขอมูลมากมายแตมีขอจํากัดคือบางเรื่องผูถูกสัมภาษณไมตองการเปดเผย 

- การใชแบบสอบถาม เปนวธิีการทีเ่หมาะสมสําหรับศึกษาพฤติกรรมของบุคคล 

เปนจํานวนมาก และเปนผูอานออกเขียนได หรือสอบถามกับบุคคลที่อยูหางไกล อยูกระจัด

กระจายนอกจากนี้ยังสามารถถามพฤติกรรมในอดีตหรือตองการทราบแนวโนมพฤติกรรมใน

อนาคตได ขอดีอีกประการหนึ่งคือ ผูถูกศึกษาสามารถที่จะใหขอมูลเกี่ยวกับพฤติกรรมที่ปกปด 

หรือพฤติกรรมตางๆ ที่ไมยอมแสดงออกใหบุคคลอื่นทราบไดโดยวิธีอ่ืน ซึ่งผูถูกศึกษาแนใจวาเปน

ความลับและการใชแบบสอบถามจะศึกษาเวลาใดก็ได 

- การทดลอง เปนการศึกษาพฤติกรรมโดยผูถูกศึกษาจะอยูในสภาพการควบคุม

ตามที่ผูศึกษาตองการ โดยสภาพที่แทจริงแลวการควบคุมจะทําในหองทดลอง แตในสภาพจริง

การศึกษาพฤติกรรมของบุคคลโดยการควบคุมตัวแปรตางๆ คงเปนไปนอยมาก การทดลองใน
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หองปฏิบัติการจะใหขอมูลมีขีดจํากัด ซึ่งบางครั้งอาจนําไปใชในสภาพความเปนจริงไมไดเสมอไป 

แตวิธีนี้มีประโยชนมากในการศึกษาพฤติกรรมของบุคคลทางดานการแพทย 

- การทําบันทึก วิธีนี้ทําใหทราบพฤติกรรมของบุคคลโดยใหบุคคลแตละคนทํา

บันทึกพฤติกรรมของตนเอง อาจทําเปนบันทึกประจําวัน หรือศึกษาพฤติกรรมแตละประเภท เชน 

พฤติกรรมการกิน พฤติกรรมการทํางาน พฤติกรรมทางสุขภาพ พฤติกรรมทางสิ่งแวดลอม เปนตน 

  กลาวโดยสรุป  พฤติกรรมคือ การกระทําตางๆที่มนุษยแสดงออกมา ซึ่งพฤติกรรม

ที่แสดงออกมานั้น สามารถสังเกตได รวมถึงตองสามารถแยกแยะรูปแบบของพฤติกรรมตางๆ

เหลานั้นได รวมทั้ง สามารถใชเครื่องมือหรือหลักเกณฑตางๆวดัผลของพฤติกรรมเหลานั้นได ไมวา

จะเปนการสังเกตและทําการบันทึกผล  การสัมภาษณ รวมถึงการทดลองตางๆ เปนตน 

2.1.3    ความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤติกรรม 

ความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤติกรรม พฤติกรรมในที่นี้หมายถึง การแสดง    

ออกที่สามารถสังเกตเห็นได เรามักสันนิษฐานกันวา พฤติกรรมของบุคคลที่แสดงตอส่ิงใดสิ่งหนึ่ง

นั้น สวนใหญถูกกําหนดโดยทัศนคติของบุคคลที่มีตอสิ่งนั้น จะเห็นจากคําจํากัดความของทัศนคติ

ที่นัก วิชาการทางดานสังคมศาสตรเห็นพองตองกันวา หมายถึง สิ่งที่เกิดจากการเรียนรูและพรอม

ที่จะตอบสนองตอส่ิงนั้นในลักษณะชอบหรือไมชอบที่คอนขางจะคงที่ ซึ่งแสดงถึงความเกี่ยวโยง

อยางแนนแฟนระหวางทัศนคติและพฤติกรรม ดวยเหตุนี้การศึกษาในระยะตนๆ จึงเชื่อวาถา

สามารถศึกษาและทราบทัศนคติของบุคคลตอส่ิงใดสิ่งหนึ่ง จะสามารถอธิบายหรือทํานาย

พฤติกรรมได ฉะนั้นบอยครั้งที่นักวิจัยจะศึกษาเพียงทัศนคติ เพราะเชื่อวาเมื่อทราบทัศนคติก็จะ

สามารถทํานายพฤติกรรมได แตความจริงไมเปนเชนนั้น เพราะผลงานวิจัยที่ศึกษาเกี่ยวกับ

ความสัมพันธระหวางสองตัวแปรนี้ สวนใหญพบวามีความสัมพันธกันต่ํา พีชบายน และคณะ 

(1971) เชื่อวาพฤติกรรมของมนุษยจะบงชี้ไดจากเจตจํานงที่จะกระทํา (intention) มากกวา แมวา

ทัศนคติของบุคคลตอส่ิงใดสิ่งหนึ่งจะสัมพันธกับพฤติกรรมรวมที่มีตอส่ิงนั้น 

Triandis (1971:15)  ไดทําการศึกษาหาความสัมพันธระหวางทัศนคตแิละ 

พฤติกรรม โดย Triandis ไดเสนอตัวแปร 4 ตัว เพื่อทํานายพฤติกรรม ซึ่งไดแก ทัศนคติ ปทัสถาน

ทางสังคม นิสัย และความคาดหวงัผลที่จะเกิดตามมา ซึ่งจากการศึกษาตัวแปรทั้งสี่ตัวแปรพบวา 

ทัศนคติและพฤติกรรมมีความสัมพันธที่แนนอนพอจะเชื่อถือได   
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2.1.3.1  แนวคิดเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางทัศนคตแิละพฤติกรรม 

ในปจจุบันมีแนวความคิดเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤตกิรรมอยู 

สองแนวคิดอันไดแก 

1.  ทัศนคติเปนแรงกระตุนใหเกิดพฤติกรรม โดยมีความเห็นวา ทัศนคติ และ  

พฤติกรรม มีความสัมพันธซึ่งกันและกัน โดยมีผูที่กลาวถึงความสัมพันธระหวางทัศนคติและ

พฤติกรรมไวดังนี้ 

  Lefrancois(1980) ไดกลาวถึงความสัมพันธของทัศนคติและพฤติกรรมไวใน 

Psychology Theory  วา ทัศนคติเปนแรงกระตุนใหมีพลังกอใหเกิดพฤติกรรม 

  Assael (1995) ไดกลาววา ทัศนคติมีความสัมพันธกับพฤติกรรมจากการอธิบาย

ถึงองค ประกอบทั้งสามของทัศนคติ กลาวคือ องคประกอบดานความรูหรือความคิด (Cognitive 

Component) แสดงออกเปนความเชื่อที่มิอิทธิพลตอองคประกอบดานความรูสึก (Affective 

Component) โดยการประเมินเรื่องใดเรื่องหนึ่ง เมื่อมีความรู หรือความเชื่อตอเร่ืองนั้นๆ แลวจึง

สงผลตอองคประกอบดานพฤติกรรม (Behavior Component) อันเปนแนวโนมที่แสดงออกเปน

พฤติกรรมในที่สุด 

  Ajzen (1985) ไดกลาวไววา ปจจัยที่เปนตัวกําหนดพฤติกรรมของผูคนนั้น 

นอกจากปจจัยทางกายภาพแลว ยังไดแก ปจจัยเชิงจิตวิทยา การรับรู และบรรทัดฐานทางสังคม 

(Steg et al.,2001; Schade and Schlag,2000; Ajzen, 1985) 

2. การมีทัศนคติไมไดหมายความวาจะมพีฤติกรรมตามเสมอไป  นักวิชาการ 

หลายทานไดพิจารณาวา เมื่อบุคคลมีทัศนคติก็มิไดหมายความวาบุคคลจะมีพฤติกรรมตามเสนอ

ไป เชน Statt (1997) (อางถึงใน ศิรินทร ซึ้งสุนทร,2542: 36-37) ไดอธิบายถึงความสัมพันธ

ระหวางทัศนคติและพฤติกรรมในลักษณะดังกลาววา โดยทั่วไปในการศึกษาทัศนคติที่มีสินคา เปน

ประโยชนในการบอกถึงแนวโนมการซื้อของผูบริโภค ซึ่งก็มีหลายครั้งที่ผูบริโภคมีทัศนคติที่ดีตอ

สินคาแตไมเกิดการซื้อสินคา หรือกลาวไดวาเกิดทัศนคติแตไมไดเกิดพฤติกรรม ทั้งนี้เนื่องจากมี

ปจจัยอื่นๆที่เกี่ยวของ เชนผูบริโภคคนหนึ่งมีทัศนคติชื่นชอบรถยนตยุโรปที่มีรูปลักษณหรูหรา และ

มีราคาสูงกวารถยนตทั่วไป แตเนื่องจากขอจํากัดดานการเงินทําใหเขาไมสามารถซื้อรถยนตคันนั้น

ได รวมทั้งพฤติกรรมก็สามารถทํานายทัศนคติ และการเปลี่ยนแปลงทัศนคติได ซึ่งเชน เดียวกันกับ

การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของบุคคลอาจไมไดหมายถึงบุคคลนั้นมีทัศนคติเปลี่ยนแปลงไป ซึ่ง

ความสมัพันธระหวางทัศนคติ และพฤติกรรมก็สามารถแสดงทิศทางไดดังนี้ 
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รูปที่ 2.3  แผนภาพความสมัพันธระหวางทัศนคติและพฤติกรรม 

 

โดยความสมัพันธดงักลาวสามารถสรุปไดดังนี ้

1. ความเกี่ยวพันสูง (High Involvement)  :   ทัศนคต ิ                          พฤติกรรม 

2. ความเกี่ยวพันต่ํา (Low  Involvement)  :   พฤติกรรม                       ทศันคติ 

เมื่อความสมัพันธระหวางทศันคติและพฤติกรรมเปนไปในลักษณะความเกีย่วพัน 

สูงหมายถึงการที่บุคคลคอนขางใหความสําคัญกับการตัดสินใจซื้อสินคาสูง เชน การซื้อบาน

อาจจะเปนการตัดสินใจซื้อแบบสลับซับซอน (Complex Decision Making) คือบุคคลนั้นจะมี

ทัศนคติเกิดขึ้นกอนแลวจึงเกิดเปนพฤติกรรมข้ึนมา ในทางกลับกันถาความสัมพันธระหวาง

ทัศนคติและพฤติกรรมเปนไปในลักษณะความเกี่ยวพันต่ํา คือบุคคลคอนขางใหความสําคัญใน

การตัดสินใจซื้อนอย เชน การซื้อน้ําดื่ม ซึ่งจะเปนการตัดสินใจซื้อแบบเฉลี่ย (Inertial) ซึ่งพฤติกรรม

การซื้อจะเกิดขึ้นกอน แลวจึงมาประเมินเปนทัศนคติตอไป 

สําหรับดานการใชบริการระบบขนสงสาธารณะก็เชนเดยีวกนั ทฤษฎีที่วาดวยเรื่อง 

ของทัศนคติและพฤติกรรมของผูเดินทางในเมืองไทยยังมีงานวิจัยในลักษณะดังกลาวอยูนอยสวน

ใหญการวิจัยทางดานขนสงจะอาศัยการวิจัยทัศนคติและพฤติกรรมดานการตลาดเปนตนหลักใน

การวิเคราะห เชนเดียวกับการศึกษาของผูวิจัยในครั้งนี้ดวย 
 
2.2 ทฤษฎทีางดานทศันคติและพฤตกิรรมที่เกี่ยวกับการขนสง 
 

จากแนวคิดที่กลาววาพฤติกรรมเปนผลสะทอนของทัศนคตินั้น ไดมีนักจิตวิทยาหลายๆ

ทานไดอธิบายความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤติกรรม ไวมากมายหลายทาน แตทฤษฎีที่มี

อิทธิพลตอนักวิจัยในการนําไปประยุกตใชมากที่สุดไดแก The theory of reasoned action (TRA) 

ของ Fishbein และ Ajzen (1975) ซึ่งในการวิจัยเกี่ยวกับจิตวิทยาการขนสง (Traffic psychology) 

ทฤษฎีนี้ก็ไดรับการยอมรับและนิยมนําไปประยุกตใชในการอธิบายพฤติกรรมของคนที่เกี่ยวของกบั

การขนสงอยางหลากหลาย โดยปจจัยที่เปนองคประกอบและความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆ 

ของทฤษฎี TRA แสดงไดดังรูปตอไปนี้ 

 

   ทัศนคติ    พฤติกรรม 
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รูปที่ 2.4  ความสัมพนัธระหวางปจจัยที่มอิีทธิพลตอพฤติกรรมตามทฤษฎี 

The theory of reasoned action  โดย Fishbein และ Ajzen (1975) 

 

การใชทฤษฎี TRA ทํานายพฤติกรรมของคนในการแสดงออกตอส่ิงใดสิ่งหนึ่งในชวงเวลา

ใดเวลาหนึ่งนั้น ผูสังเกตจะตองทําการตรวจสอบทัศนคติของบุคคลที่มีตอการแสดงพฤติกรรมดัง 

กลาวในชวงเวลาที่สอดคลองกับการทํานายดวย หรือหมายความวาสิ่งที่ตรวจสอบทุกอยาง ไมวา

จะเปนทัศนคติ หรือพฤติกรรมของบุคคลก็ตาม จะตองอยูในบริบทเดียวกันกับเร่ืองที่ตองการจะทํา 

นายนั่นเอง 

กอนที่บุคคลจะแสดงพฤติกรรมตอส่ิงใดสิ่งหนึ่ง จะตองมีความตั้งใจ (Behavior intention) 

ซึ่งถือไดวาเปนตัวผลักดัน ใหบุคคลนั้นแสดงพฤติกรรมออกมา โดยความตั้งใจของบุคคลนั้นจะได 

รับอิทธิพลจากทัศนคติ (Attitude) และบรรทัดฐานของสังคม (Subjective norm / Social norm) 

ทั้งนี้ทัศนคติ หมายถึง การประเมินของบุคคลที่มีตอพฤติกรรมนั้นวาควรปฏิบัติหรือไมควรปฏิบัติ 

และบรรทัดฐานของบุคคล หรือบรรทัดฐานของสังคม หมายถึง ความเชื่อหรือความรับรูของบุคคล

ตอความคิดของคนใกลชิดโดยรอบที่มีตอการแสดงออกของบุคคลนั้นตอสิ่งใดสิ่งหนึ่ง ทั้ง 2 ปจจัย

นี้สามารถตรวจสอบไดทั้งทางตรงและทางออม โดยจากรูปที่ 2.4 นั้น จะพบวา ทัศนคตินั้นสามารถ 

ตรวจสอบไดจาก ความเชื่อในส่ิงที่กระทํา (Behavioral belief) และการประเมินถึงผลที่ตามมา 

(Outcome evaluation) ทั้งนี้ ความเชื่อในส่ิงที่กระทํานั้น หมายถึง ความเชื่อในผลที่ตามมาของ

การแสดงพฤติกรรม และการประเมินถึงผลที่ตามมา หมายถึง การประเมินผลที่ตามมาแตละอยาง

ของการแสดงพฤติกรรมนั้นๆ สําหรบับรรทัดฐานของสังคมนั้น สามารถตรวจสอบไดจาก ความ
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คาดหวังจากสังคม (Normative belief) และ การคลอยตามสังคม (Motivation to comply) โดยที่ 

ความคาดหวังจากสังคมนั้นหมายถึงความคาดหวังจากคนรอบขางที่ใกลชิดที่มีตอบุคคลวาจะตอง

ปฏิบัติหรือแสดงพฤติกรรมในแนวทางที่คาดไว และการคลอยตามสังคม หมายถึง ความยินยอม

ของบุคคลที่จะปฏิบัติตามความคาดหวังของคนรอบขาง 

อยางไรก็ดี ทฤษฎี TRA นั้นไดถูกพัฒนาขึ้นมาเพื่อใชอธิบายพฤติกรรมของบุคคลท่ีเกิด

จากการตั้งใจที่จะทํา (Volitional behavior)  ทําใหไมสามารถอธิบายพฤติกรรมที่เกิดจากความ

เคยชิน (Habitual behavior) ซึ่งหมายถึง พฤติกรรมที่อยูนอกเหนือการตัดสินใจโดยจิตรูสํานึกไดดี

นัก ซึ่งการตัดสินใจโดยอัตโนมัติหรือโดยใชความเคยชินนี้  ถือไดวาเปนประเด็นสําคัญของการใช

ระบบขนสงสาธารณะเลยทีเดียวเพื่อใหทฤษฎีดังกลาวครอบคลุมพฤติกรรมที่เกิดจากความเคยชิน 

Ajzen (1985) จึงทําการแกไขทฤษฎี TRA โดยเพิ่มอีกหนึ่งปจจัยเขาไปในทฤษฎี TRA ปจจัย

ดังกลาวไดแก การรับรูถึงการควบคุมพฤติกรรม (Perceived behavior control) และเรียกทฤษฎีที่

ไดจากการแกไขทฤษฎีเดิมนี้วาThe theory of planned behavior (TPB) โดยมีโครงสราง

ความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆ แสดงดังรูปที่ 2.5 

 

 
 

รูปที่ 2.5 ความสัมพนัธระหวางปจจัยที่มอิีทธิพลตอพฤติกรรมตามทฤษฎี 

The theory of planned behavior (TPB) โดย Ajzen (1985) 

 

การรับรูถึงการควบคุมพฤติกรรมนั้น เปนปจจัยที่สงผลตอการแสดงพฤติกรรมโดยอาจสง

อิทธิพลผานความตั้งใจที่จะแสดงพฤติกรรมไปยังการแสดงพฤติกรรม หรืออาจสงอิทธิพลโดยตรง

ไปยังการแสดงพฤติกรรมเลยก็ไดเชนกัน จากทฤษฎีดังกลาวจะเห็นไดวาความตั้งใจที่จะแสดง

พฤติกรรมนั้น สามารถตรวจสอบไดจากทัศนคติ บรรทัดฐานของสังคม และการรับรูถึงการควบคุม
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พฤติกรรม และการแสดงพฤติกรรม สามารถตรวจสอบไดจาก ความตั้งใจที่จะแสดงพฤติกรรมนั้น 

และการรับรูถึงการควบคุมพฤติกรรม หรือในภาพรวมแลวอาจกลาวโดยสรุปไดวา เมื่อมีการ

เปลี่ยน แปลงทัศนคติตอส่ิงใดสิ่งหนึ่ง การแสดงออกตอส่ิงนั้นของบุคคลก็จะเปลี่ยนตามไปดวย 

ทั้งทฤษฎ ีTRA และ TPB ไดถูกนาํไปประยุกตใชอยางกวางขวางในการศึกษาเชงิสงัคมจิต 

วิทยาซึ่งรวมถึงการศกึษาเกี่ยวกับจิตวิทยาการขนสงดวย (Manstead, 1996) สาเหตทุีท่าํใหทฤษฎี

ดังกลาวไดรับความนิยมอยางแพรหลายก็คือ ความงายในการประยุกตใช เนื่องจากองคประกอบ

ของปจจัยตางๆ ในทฤษฎีรวมถึงความเชื่อมโยงระหวางปจจัยเหลานั้น มีนิยามและคําอธิบายทั้ง

ในเชิงทฤษฎี และเชิงปฏิบัติการที่ละเอียดและชัดเจน ทําใหสามารถนําไปประยุกตใชไดอยางมัน่ใจ 

อยางไรก็ดี พบวา การนําทฤษฎี TPB ไปประยุกตใชในการวิจัยตางๆ นั้น ไดผลลัพธที่ขัดแยงกัน ซึ่ง 

Rothengatter และ Manstead (1997) กลาววา สาเหตุของผลการวิเคราะหที่ขัดแยงกนัและไม

เปนไปตามทฤษฎีนั้นอาจเปนผลมาจากความแตกตางกนัของขั้นตอนการดําเนินการศึกษา 

(Methodology) ขอกําหนดเกี่ยวกบัพฤติกรรมที่ใชเปนกรณีศึกษา (Specification of target 

behavior)  และความแตกตางของวัฒนธรรมในแตละทองถิน่ (Cultural differences) 

สําหรับในประเทศไทยงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการขนสงในบริบทของการตรวจสอบทัศนคติ

ในเชิงจิตวิทยานั้น สวนใหญ มักจะเปนการศึกษาในแงมุมที่เกี่ยวของกับการวิจัยเชิงสังคมศาสตร 

และ พฤติกรรมศาสตร แตสําหรับการศึกษาในแงมุมของการขนสงนั้น ยังมีอยูนอยมาก อาทิ งาน

ของสุรเมศวร พริิยะวัฒน (2005) และ งานของ Choocharukul, K.และ Fujii, S. (2007) เปนตน 

 
2.3 การขนสงโดยรถตูโดยสารในปจจบุัน 
 
 รถตูโดยสารเปนพาหนะขนาดกลาง มีการพัฒนามาจากรถนําเที่ยว และรถโดยสารรับสง

ผูเดินทางไปมาระหวางจังหวัดโดยจุดเริ่มตนของการขนสงโดยรถตูโดยสารนั้นเริ่มตนจากการ

ขนสงผู โดยสารระหวางเขตเมืองและชานเมืองของกรุง เทพฯ  เมื่อประมาณ15-20 ป 

(กรุงเทพมหานคร,2540) ซ่ึงปจจุบันรถตูโดยสารไดเขามามีบทบาทในการขนสงผูโดยสารในเขต

กรุงเทพและปริมณฑลโดยเห็นไดชัด ] 

2.3.1 ลักษณะของรถตูโดยสาร 

   รถตูโดยสารเปนยานพาหนะขนาดกลาง บรรทุกผูโดยสารไดประมาณ 7 -15 ที่นัง่ 

โดยทั่ว ไปนิยมใชเพื่อการขนสงสินคาและคนจํานวนไมมาก สามารถเขาถึงพื้นที่ตางๆไดดีเชน 

เดียวกับรถ ยนตสวนบุคคล ปจจุบันรถตูโดยสารไดถูกนํามาใชเพื่อการขนสงผูโดยสารในการ

เดินทางจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง โดย เฉพาะจากพื้นที่ชานเมืองเขาสูพื้นที่เมือง มีลักษณะการ

ใหบริการคลาย คลึงกับรถโดยสารประจําทาง มีการกําหนดจุดตนทาง ปลายทาง และเสนทางที่
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แนนอน โดยสวนใหญรถตูโดยสารที่นํามาขับรับสงผูโดยสารจะมีอายุการใชงานที่แตกตางกัน 

ตั้งแต 1- 8 ป ราคาของรถตูโดยสารจะอยูระหวาง 150,000 – 750,000 บาท ขึ้นอยูกับอายุการใช

งานและยี่หอรถ ยี่หอรถตูโดยสารที่นิยมนํามาใชบริการ คือ TOYOTA ISUZU และ NISSAN 

ปจจุบันรถตูโดยสารที่ให บริการในเขตกรุงเทพและปริมณฑลนั้น ถือเปนระบบกึ่งสาธารณะซึ่งเปน

ระบบเสริมใหกับระบบขนสงสาธารณะของกรุงเทพฯในปจจุบัน (องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ, 

2541) และ ในบางพื้นที่รถตูโดยสารไดกลายเปนระบบที่ใหบริการหลักอันเนื่องดวยเหตุผลหลาย

ประการ อาทิ การขาดการบริการหรือไมมีความสะดวกในการเดินทางโดยรถขนสงสาธารณะ

ประเภทอื่น อีกดวย  ในสวนของประเภทของการใหบริการนั้น มีอยูหลายรูปแบบ เชน รถตูโดยสาร

ที่วิ่งใหบริการระหวางกรุงเทพฯกับจังหวัดอื่นๆใกลเคียง การขนสงในลักษณะนี้ มีรูปแบบการ

ใหบริการเชนเดียว กันกับบริการของบริษัท ขนสง จํากัด หรือ บขส. สวนการศึกษาในครั้งนี้จะ

ศึกษาเฉพาะรถตูโดย สารที่วิ่งใหบริการระหวางพื้นที่กรุงเทพมหานครและชานเมืองเทานั้น  

2.3.2  พฒันาการของรถตูโดยสาร 

รถตูโดยสารทีใ่หบริการแกประชาชนในยานชุมชนชานเมืองมีตนแบบจากรูปแบบ 

ของรถตูโดยสารที่วิ่งใหบริการประชาชนในจังหวัดตางๆ เชน จังหวัดนครนายก อุทัยธานี อยุธยา

นครราชสีมา เปนตน วิ่งมายังกรุงเทพมหานคร เร่ิมมีใหเห็นตั้งแตป พ.ศ. 2535 และ จากภาวะ

เศรษฐกิจที่ดีข้ึนในชวง 4- 5 ปที่ผานมา (พ.ศ. 2545 – 2550) กอใหเกิดการขยายตัวของที่พักอาศัย

เปนจํานวนมากในเขตชานเมือง โดยในชวงนั้น ระบบขนสงสาธารณะราคาประหยัด เชน รถประจาํ

ทาง หรือรถมินิบัส ใหบริการไมทั่วถึง ทั้งนี้อาจจะเปนเพราะจํานวนรถไมเพียงพอ หรือปริมาณ

ผูโดยสารมีจํานวนนอยจนไมคุมทุน กิจการรถตูจึงเปนทางเลือกใหมของผูเดินทางในเขตชานเมือง

สูพื้นที่เมือง เสนทางรถตูโดยสารสายแรก คือเสนทางที่วิ่งจาก อ.บางบัวทอง มายังหางสรรพสินคา

พาตาปนเกลา (กรุงเทพมหานคร,2540)  

2.3.3 การจัดการรถตูโดยสาร 

การจัดการที่เปนอยูในปจจบุันของรถตูโดยสารจะคลายกันกับ รถจักรยานยนต 

รับจาง เร่ิมจากการมีกลุมรถ หรือที่เรียกอีกอยางวา “วิน” ซึ่งหมายถึงกลุมของผูขับรถตูโดยสารที่

รวมตัวกัน เพื่อใหบริการรับ-สงผูโดยสารจากสถานที่หนึ่งไปยังอีกสถานที่หนึ่ง หรือเสนทางที่

กําหนดไวเสน ทางใดเสนทางหนึ่ง โดยจะตั้งกลุมวินตามจุดตนทางและจุดปลายทางของเสนทาง

ใหบริการ เพื่อรับ สงผูโดยสาร ซึ่งแตละวินจะมีการจัดตั้งผูควบคุมการเก็บคาโดยสาร และการ

ปลอยรถแตละคันออกจากจุดตนทาง รวมถึงกําหนดจํานวนเที่ยววิ่งของรถแตละคัน โดยมีการเสีย

คาใชจายในการเขารวมวินในแตละเสนทาง รถตูโดยสารที่ใหบริการจะมีผูขับข่ีเปนเจาของรถ หรือ

เปนผูเชาจากผูอ่ืนหรือหัวหนาวิน โดยมีคาตอบแทนเปนคาจางขับรถตามแตจะตกลงกันไว  
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รถตูโดยสารทีจ่ะเขารวมกับเจาของเสนทางรถตูโดยสารใด ตองมีคาใชจายในการ 

เขารวมเพื่อกําหนดหมายเลขรถที่เขาวิ่งแตละคัน และเปนการกําหนดจํานวนรถอีกทางหนึ่ง หรือที่

เรียกกันในกลุมของผูประกอบการอาชีพรถตูวา “ คาเบอร ” เพื่อนํารถตูมาวิ่งรวมกับวินรถตูโดยสาร 

โดยมีคาเบอรราคาคันละประมาณ 20,000 – 100,000 บาทและสามารถนําเบอรดังกลาวไป

จําหนายตอไป หากเสนทางที่มีผูใชบริการจํานวนมากคาเบอรก็จะสูงตามไปดวย ซึ่งเปน

หลักประกันอยางหนึ่งของราย ไดที่จะมีสูงกวาวินอื่นๆรวมทั้งจํากัดจํานวนรถไมใหมีมากเกินความ

ตองการของผูโดยสาร นอกจากนี้ยังมีคาใชจายที่ตองจายใหกับหัวหนาวินรายเดือนอีกประมาณ 

2,000 – 4,000 บาทตอคัน โดยคาใชจายนี้ จะแบงเปนคาใชจายดาน คาสวย คาเชาพื้นที่จอดรถ 

คาเชาเตนท และคาเด็กเรียกรถโดยสาร เปนตน (องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ, 2541) โดย

ลักษณะคลายกับวินจักรยานยนตรับจางที่จะตองเสียเงินใหกับหัวคิวในอัตราที่สูง แตผูขับรถตู

โดยสารสวนใหญยินดีที่จะจาย เพราะการใหบริการแบบไมมีวิน ผูโดยสารสวนใหญจะไมใชบริการ 

เพราะไมแนใจในความปลอดภัย และขาดความเชื่อถือ 

สวนลักษณะของการกาํหนดเสนทางบรกิารจะเริ่มดวยการเลือกเสนทางที ่

เหมาะสมโดยตองไมวิ่งทับเสนทางรถตูเสนทางอืน่ทีเ่ปดใหบริการอยูเดิม แตอาจจะมีการใชผาน

เสนทางที่มีอยูกอนบางบางสวนจากนั้นจงึทาํการทดลองใหบริการในระยะแรกหากการใหบริการคุม

ทุนผูประกอบการถึงจะทาํการเปดการใหบริการตอไป (จากการใหสัมภาษณนายทารถตูเสนทาง 

อนุสาวรยีชัย – ปากเกร็ด, 17 กุมภาพนัธ 2550) 

2.3.4  ลักษณะการใหบริการของรถตูโดยสาร 

  ปจจุบันเสนทางการใหบริการดวยรถตูโดยสารนั้น มีอยูทั้งสิ้น 116 เสนทาง 

(องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ, 2550) โดยสามารถแบงลักษะเสนทางการใหบริการไดเปน 2 กลุม

ไดแก 

  1.เสนทางที่ใหบริการโดยอาศัยระบบทางดวนโดยจะจอดรับสงผูโดยสารกอนและ

หลังจากขึ้นลงทางดวน ซึ่งมีจํานวนทั้งหมด 41 เสนทาง คิดเปนรอยละ 36 ของเสนทางทั้งหมด เปน

เสนทางที่ใหบริการระหวางเขตเมืองชั้นในและชั้นนอกถึง 25 เสนทาง โดยตนทาง – ปลายทางของ

วินรถตูจะอยูไมไกลจากทางขึ้นลงทางดวนมากนัก 

  2. เสนทางที่ใหบริการโดยไมใชระบบทางดวน เปนเสนทางที่สามารถจอดรถรับสง

ผูโดยสารตามปายรถประจําทางตลอดเสนทาง มีจํานวนทั้งสิ้น 75 เสนทาง คิดเปนรอยละ 64 ของ

เสนทางทั้งหมด เปนเสนทางที่ใหบริการในเขตเมืองชั้นนอกและชั้นนอก 21 เสนทาง ซึ่งเปนพื้นที่ที่

ไมมีระบบทางดวน ที่เหลือเปนเสนทางใหบริการจากเขตเมืองชั้นในไปเขตเมืองชั้นนอก โดยเฉพาะ

พื้นที่ดานตะวันตกของฝงแมน้ําเจาพระยาเพราะไมมีระบบทางดวนตัดผานในพื้นที่ดังกลาว 
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  การใหบริการรถตูโดยสารจะใหบริการรับสงตลอดทั้งวัน แตมีบางเสนทางที่

ใหบริการเฉพาะในชวงเชาและชวงเย็นเทานั้น ทั้งนี้เนื่องจากความตองการเดินทางมีอยูจํานวนมาก

ในชวง เวลาเรงดวน สวนนอกชวงเวลาเรงดวน จะมีผูใชบริการไมมากนัก โดยเฉพาะเสนทางที่

ใหบริการในเขตชานเมือง และยานธรุกิจ เชน บริเวณ ถนนสีลม ซึ่งกลุมผูใชบริการสวนใหญเปนผูที่

เดินทางเขามาทํางานตอนเชาและกลับบานในตอนเย็นเทานั้น (Commuters) สวนใหญลูกคาปะจํา

เสนทางกลุมนี้มีจํานวนเที่ยวของการเดินทางนอยมาก คือเพียง 2-4 เที่ยวตอวัน เชน สีลม-บางนา สี

ลม-รามอินทรา อนุสาวรียชัยฯ-บิ๊กซีแจงวัฒนะ เปนตน โดยใหบริการตั้งแต 6.00 – 9.00น. และ 

15.00 – 19.00น. ทําใหเกิดลักษณะการใหบริการที่แตกตางจากเสนทางปกติที่วิ่งรับสงผูโดยสาร

ตลอดทั้งวัน เนื่องจากกลุมเปาหมายของวินรถตูคือกลุมคนทํางาน ทําใหในเสนทางดังกลาว จะ

รับสงผูโดยสาร 1 เที่ยว และเดินรถเปลา 1เที่ยว เพื่อมารับผูโดยสารจํานวนมากที่รอเขาเมืองในชวง

เชา และรอออกเมืองในชวงเย็น 

  ขอไดเปรียบของรถตูโดยสารอีกประการหนึ่งคือ ปกติรถตูโดยสารจะวิ่งใหบริการ

ตามเสน ทางที่กําหนดไวลวงหนา แตอาจมีการเปลี่ยนแปลงเนื่องจากติดขัดปญหาเชน เสนทาง

ดังกลาวมีปญหาการจราจรติดขัด หรือเกิดอุบัติเหตุ หรือเสนทางปด มีการปรับปรุง ซอมแซม 

เสนทาง ผูขับรถตูโดยสารสามารถวิ่งหลีกเลี่ยงในเสนทางดังกลาว โดยใชเสนทางตามตรอกซอย

แทน โดยผูโดยสารตองไมไดรับความเดือดรอนจากการวิ่งหลบเสนทางดังกลาว ทั้งนี้รถตูโดยสาร

เองก็ตองการใชเวลาในการเดินทางใหนอยที่สุด เพื่อขนสงผูโดยสารใหถึงที่หมายโดยเร็วที่สุด ซึ่งจะ

ทําใหจํานวนเที่ยวที่วิ่งตอวันเพิ่มข้ึนและรายไดก็เพิ่มข้ึนตามไปดวย 

2.3.5 การกาํหนดเสนทางของรถตูโดยสาร 

  เสนทางรถตูโดยสารในปจจุบันมีการปรับเปล่ียนเสนทางตามความเหมาะสม 

เนื่องจากเปนการขนสงนอกระบบ สามารถกําหนดเสนทางไดเอง การกําหนดเสนทางของผู

ประกอบไมมีกฎ เกณฑที่แนนอน โดยใชการทดลองใหบริการรับสงในระยะแรก การเพิ่มเสนทางจึง

เปนไปตามความตอง การของผูประกอบการและตลาดความตองการของผูโดยสารเปนสวนใหญ 

หากพิจารณาในแงของเมือง เสนทางที่เกิดขึ้นจะมีลักษณะของการกําหนดจุดตนทางและปลายทาง

จากชุมทางหรือยานที่มีกิจกรรมตางๆ มากระจุกตัวรวมกัน และใหบริการที่รวดเร็ว ดังนั้นเสนทางที่

จะใหบริการนี้จะตองเปนถนนสายหลัก หรือใชทางดวน ซึ่งเปนผลดีตอผูใชบริการ รวมทั้ง

ผูประกอบการที่สามารถใหบริการรับสงผูโดยสารไดจํานวนหลายเที่ยว 

  จากเสนทางรถตูโดยสารทั้งหมด 116 เสนทางนั้น พบวารถตูโดยสารสวนใหญ

รับสงผูโดยสารครอบคลุมพื้นที่กรุงเทพและปริมณฑล ปจจุบันเสนทางรถตูโดยสารวิ่งอยางกระจัด

กระจาย สาเหตุเพราะการกําหนดเสนทางเปนไปตามความตองการของผูประกอบการแตละกลุม

โดยจัดเสน ทางในพื้นที่มีผูเดินทางจํานวนมาก เชน บริเวณจุดตอรถ ชุมชน ตลาด หมูบาน เปนตน 
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นอก จากนี้ระบบการขนสงโดยรถตูโดยสารซึ่งยังอยูนอกระบบ ทําใหเกิดการแอบลักลอบวิ่งทับ

เสนทางกัน ระหวางรถตูโดยสารกับรถประจําทาง หรือระหวางรถตูโดยสารดวยกันเอง ปญหา

ดังกลาวทําใหภาครัฐตองเขามาจัดระบบขนสงรถตูโดยสารใหถูกตอง เสนทางรถตูโดยสารสวนใหญ

เปนไปในลักษณะตามการขยายตัวของเมือง โดยเฉพาะพื้นที่พักอาศัยที่มีการขยายตัวอยางรวดเร็ว

ในชวง 5 – 6 ปที่ผานมา โดยอาศัยความสะดวกจากระบบโครงขายถนนเปนตัวเชื่อมโยงกิจกรรมใน

พื้นที่ตางๆเขาดวยกัน 

  จากขอมูลการจดทะเบียนรถตูโดยสารป พ.ศ.2550 ทั้งสิ้น 6,765 คัน พบวาหาก

แบงเสนทางวิ่งของรถตูโดยสารตามการแบงเขตชั้นเมือง จะพบวา จํานวนรถตูโดยสารสวนใหญจะ

วิ่งใหบริการระหวางพื้นที่เขตเมืองชั้นในและเขตเมืองชั้นนอก (โดยเขตเมืองชั้นนอกหมายถึง

กรุงเทพมหานครชั้นนอกรวมพื้นที่ในจังหวัดเขตปริมณฑลทั้ง 5 จังหวัด) จํานวนทั้งสิ้น 3,175 คัน 

รองลงมาคือ รถตูที่วิ่งใหบริการในเสนทางระหวางชานเมือง จํานวนทั้งสิ้น 1,974 คัน และเสนทาง

ใหบริการภายในเขตเมือง จํานวน 1,616 คัน ดงันั้นบทบาทของรถตูจึงเปนการใหบริการระหวางเขต

เมืองและชานเมือง (External – Internal Movements) มากกวาการเดินทางภายในเขตเมือง 

(Internal  Movements) การเดินทางภายในเมืองที่ตองอาศัยรถตูโดยสารมีอยูนอยมาก เนื่องจาก

เขตเมืองชั้นในมีโครงขายบริการของระบบขนสงมวลชนอยูอยางหนาแนน จึงทําใหความตองการใช

รถตูมีจํานวนไมมาก 

  จุดชุมทาง (Node) ของเมือง มักเปนจุดศูนยกลางหรือแหลงรวมกิจกรรมประเภท

ตางๆ เชน สถานีขนสง ตลาดสด และยานการคาตางๆ เปนตน ทําใหบริเวณดังกลาวเกิดเปนจุดที่มี

การเปลี่ยนแปลงปริมาณหรือทิศทางของการเดินทางระหวางพื้นตางๆดวย ซึ่งบริเวณดัง กลาวจะ

เปนจุดรับสงใหบริการของรถตูโดยสารดวยเชนกัน รถตูโดยสารสวนใหญจะจอดรับผูโดยสารบริเวณ

ที่มีผูโดยสารจํานวนมาก เชน บริเวณหนาหางสรรพสินคา จุดเปลี่ยนเดินรถหรือจุดตอรถ ตลาดสด 

มหาวิทยาลัย เปนตน โดยจุดชุมทางจะมีสวนสําคัญในการกําหนดเสนทางการเดินรถของ

ผูประกอบการดวยเชนกัน โดยจะเชื่อมโยงการเดินทางระหวางจุดตนทางและปลายทางที่มีความ

แตกตางเฉพาะ หรือบริเวณที่มีการเกื้อหนุนค้ําจุนซึ่งกันและกัน เพื่อแลกเปลี่ยนดานอุปสงคและ

อุปทานระหวางพื้นที่ เชน การเดินทางระหวางที่อยูอาศัยกับแหลงการคา แหลงอุตสาหกรรม หรือ

ศูนยราชการ เปนตน เสนทางรถตูโดยสารจึงเปนเสนทางที่ตองมีการเชื่อมโยงระหวางจุดตนทาง

และปลายทางที่มีจํานวนการเดินทางมากที่สุด เพื่อใหคุมคากับการลงทุน ทําใหบริเวณที่เปนชุมชน

หนา แนน มีโอกาสในการเกิดเสนทางไดเร็วกวาบริเวณที่มีชุมชนเบาบาง ดังนั้น เสนทางรถตู

โดยสารสวนใหญจะเปนเสนทางเชื่อมระหวางที่พักอาศัยและแหลงงาน หรือที่พักอาศัยกับจุดชุม

ทาง หรือจุดชุมทางกับแหลงงาน หรือระหวางจุดชุมทาง นอกจากนี้จุดชุมทางยังเปนจุดตนทางและ
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ปลายทางของเสนทางรถตูดวย โดยการกําหนดจุดตนทางและจุดปลายทางของรถตูสามารถแบงได

ดังนี้ 

 - การกําหนดจุดตนทาง   จากยานที่อยูอาศัย จะมีการเดินทางแบบกระจายออก (Zone of 

Dispersion) 

 - การกําหนดจุดปลายทาง จากยานศูนยการคา และสถานที่ราชการ เปนเขตที่มีการเดิน

ทางเขามารวมกัน (Zone of Conflux) เนื่องจากศูนยการคาและสถานที่ราชการซึ่งเปนแหลงงาน

ของกรุงเทพ มหานครจะมีที่ตั้งอยูในเขตพื้นที่ชั้นในและพื้นที่ชั้นกลาง การเดินทางจึงเปนการ

เดินทางไปสูกลางเมือง (Downtown Journey To Work)  

   2.3.6 การใหบริการของรถตูโดยสารในชมุชนชานเมือง 

จากเสนทางใหบริการรถตูโดยสารทัง้ 116 เสนทางนัน้ เปนการใหบริการระหวาง 

พื้นที่ เขตเมืองชั้นในและเขตเมืองชั้นนอกหรือชานเมือง  (โดยเขตเมืองชั้นนอกหมายถึง

กรุงเทพมหานครชั้นนอกรวมพื้นที่ในจังหวัดเขตปริมณฑลทั้ง 5 จังหวัด ) ทั้งสิ้น 46 เสนทาง 

(40%ของเสนทางทั้งหมด) ซึ่งใน 46 เสนทางนั้น หากพิจารณาเสนการใหบริการแยกตามทิศ

ทางการใหบริการจากเขตเมืองไปยังชานเมืองจะแบงกลุมของทิศทางการใหบริการออกไดเปน 2 

กลุม ดังนี้ 

1. กลุมรถตูชานเมืองที่ใหบริการรับ-สงผูโดยสารในชานเมืองทางทิศเหนอืและทิศ 

ตะวันออกของกรุงเทพฯ  มีทั้งหมด 25 เสนทาง  โดยสถานีจอดรถตูในเขตเมือง หรือชุมทางรถตู

โดยสารในเขตเมืองที่สําคัญ ไดแก บริเวณรอบๆอนุสาวรียชัยสมรภูมิ  บริเวณหางสรรพสินคา 

เดอะมอลลบางกะป  สถานีขนสงผูโดยสารหมอชิต(เกา)และสวนจตุจักร  และบริเวณหนา

มหาวิทยาลัยราม คําแหง  ซึ่งพื้นที่การใหบริการของรถตูโดยสารกลุมที่หนึ่งแสดงไวในรูปที่ 2.6  

2. กลุมรถตูชานเมืองที่ใหบริการรับ-สงผูโดยสารในชานเมืองทางทิศใตและทิศ 

ตะวันตกของกรุงเทพฯ  มีทั้งหมด 21 เสนทาง  โดยสถานีจอดรถตูในเขตเมือง หรือชุมทางรถตู

โดยสารในเขตเมืองที่สําคัญ ไดแก บริเวณรอบๆหางสรรพสินคาพาตาปนเกลา หางสรรพสินคา

เดอะมอลลงามวงศวาน และบริเวณรอบๆอนุสาวรียชัยสมรภูมิ ซึ่งพื้นที่การใหบริการของรถตู

โดยสารกลุมที่สองแสดงไวในรูปที่ 2.7 
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รูปที่ 2.6  พืน้ที่การใหบริการของรถตูโดยสารกลุมทีห่นึง่ 

 

 
 

รูปที่ 2.7  พืน้ที่การใหบริการของรถตูโดยสารกลุมที่สอง 

 

โดยรูปแบบการใหบริการของรถตูโดยสารในพื้นที่ดังกลาวจะเปนในลักษณะของการขนสง

ระหวางเขตเมืองและชานเมือง (External – Internal Movements) หรือ (Internal – External 

Movements) ซึ่งมีลักษณะของการเดินทางระหวางบานแถบชานเมืองไปยังแหลงจางงานในเขต

เมือง (บุญงาม เอี่ยมศุภวัฒน : 2542)  
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2.4  การทบทวนงานวจิัยที่เกี่ยวของ 
 

2.4.1 งานวิจยัที่เกีย่วกับทศันคติและพฤติกรรมการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ 

  G.Beirão และ J.A. Sarsfield Cabral (2007) ไดศึกษาถึงทัศนคติของประชาชน

ที่มีตอการเดินทางโดยใชระบบขนสงสาธารณะและรถยนตสวนตัว เพื่อศึกษาถึงความไดเปรียบ

และเสีย เปรียบของระบบทั้งสอง โดยการศึกษาในครั้งนี้จะทําการสัมภาษณเชิงลึกเกี่ยวกับ

ทัศนคติในดานตางๆที่สงผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของประชาชนในเมืองปอรโต 

ประเทศโปรตุเกส เพื่อหาปจจัยในการสนับสนุนใหเกิดการใชระบบการขนสงสาธารณะใหมากขึ้น

และลดปริมาณการใชรถยนตสวนตัว พบวาทัศนคติที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางขึ้นอยู

กับลักษณะการรูปแบบการดําเนินชีวิตของผูเดินทางเปนหลัก ตัวอยางเชน สําหรับผูเดนิทางเพือ่ไป

ทํางาน ปจจัยหลักที่สงผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทางก็คือ เวลาในการเดินทาง สวนการ

ยอมรับในระบบขนสงสาธารณะเปนเหตุผลที่สําคัญในการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผู

เดินทาง 

  Kingham, Dickinson และ Copsey (2001) ศึกษาปจจัยที่ทําใหผูเดินทางดวย

รถยนตสวนตัวเปลี่ยนไปใชรูปแบบการเดินทางอื่นในการเดินทางไปทํางาน ปจจัยที่ใชตรวจสอบ

ทัศนคติของผูเดินทาง อาทิ ความปลอดภัย ความสบายในการเดินทาง เปนตน การศึกษานี้ใชวิธี

สถิติเชิงพรรณนาในการวิเคราะหขอมูล ผลการศึกษาแสดงใหเห็นความสําคัญของการสงเสริม

ดานการเงิน(Financial incentive) แกกลุมเปาหมาย ที่เปนปจจัยสงเสริมใหผูขับรถเปลี่ยนไป

เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะมากขึ้นแทนการขึ้นภาษีน้ํามัน หรือเพิ่มราคาน้ํามัน นอกจากนี้

ผลการศึกษาแสดงใหเห็นวาการที่ผูเดินทางมีที่พักอยูใกลที่ทํางานนั้น มีแนวโนมที่ผูเดินทาง

เหลานั้นจะเดินทางดวยรูปแบบการเดินทางอื่น แทนการใชรถยนตสวนตัว 

  Ellaway et al. (2003) ใชหลักการสถิติเชิงพรรณนาในการตรวจสอบผลตอบแทน

เชิงจิตวิทยา ซึ่งไดแก การรูสึกมีอํานาจ (Mastery) ความนับถือตนเอง (Self esteem) และ

ความรูสึกมีอิสระภาพ (Autonomy) ปลอดภัย (Protection) และมีเกียรติ์ (Prestige) ของผูเดินทาง

เปรียบเทียบกันระหวางกลุมผูเดินทางดวยรถยนตสวนตัว และระบบขนสงสาธารณะ ผลการศึกษา

พบวาผูที่เดินทางดวยรถยนตสวนตัวนั้นไดรับผลตอบแทนทางจิตวิทยาสูงกวาผูเดินทางดวยระบบ

ขนสงสาธารณะเกือบทุกดาน ยกเวนความนับถือตัวเอง ผลการศึกษากลาววาในการรณรงคใหคน

ในชุมชนลดการใชรถยนตสวนตัวนั้น ผูกําหนดนโยบายควรนําขอมูลปจจัยทางจิตวิทยาดังกลาว

ของคนในชุมชนมาวิเคราะหเพื่อประกอบการตัดสินใจดวย 
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Parkany, Gallagher และ Viveiros (2003)  ศึกษาความสําคัญของทัศนคติที่ม ี

ตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยมุงตรวจสอบทัศนคติเกี่ยวกับความตั้งใจ (Intention) แทน

การตรวจสอบความตองการ (Desire) ของผูเดินทางที่มีตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง ทัศนคติ

เกี่ยวกับความรูความเขาใจ (Cognitive attitude) ความรูสึก (Affective attitude) และเชิง

พฤติกรรม (Behavioral attitude)ถูกนํามาใชในการอธิบายและตรวจสอบการแสดงความตั้งใจของ

กลุมตัวอยาง การศกึษานี้ใชหลักการ Discrete choice modeling ในการวิเคราะหพฤติกรรมการ

เลือกรูปแบบการเดินทาง ผลการศึกษาพบวาขอมูลทัศนคติมีความสําคัญอยางยิ่งตอการศึกษา

พฤติกรรมการเดินทาง   แตการจะไดขอมูลทัศนคติที่มีประโยชนนั้นขึ้นอยูกับการตั้งคําถามและใช

คําที่เหมาะสมในการสัมภาษณขอมูล นอกจากนี้ ผลการศึกษาพบวาการนําตัวแปรพฤติกรรมและ

ทัศนคติของผูเดินทางมาประกอบในการอธิบายการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูเดินทางนั้น 

สามารถอธิบายพฤติกรรมดังกลาวไดดีกวาการใชตัวแปรทัศนคติเกี่ยวกับความรูความเขาใจ และ

ความรูสึกเพียงอยางเดียวในการอธิบายพฤติกรรมของผูเดินทาง 

Bamberg, Ajzen และ Schmidt (2001)ศึกษาเพื่อทดสอบอิทธิพลของพฤตกิรรม 

การเลือกรูปแบบการเดินทางในอดีตที่มีตอการเลอืกรูปแบบการเดินทางของนักศึกษา เมื่อมีการนาํ

นโยบายการขายตั๋วลวงหนามาประยุกตใช ผลการศึกษาพบวา นโยบายขายตั๋วลวงหนามีอิทธิพล

ตอทัศนคติในการเดินทางดวยรถโดยสารของนักศึกษา บรรทัดฐานของสังคม และการรับรูถึงการ

ควบคุมพฤติกรรมและพบวาผลการวิเคราะหมีความสอดคลองกับทฤษฎี The theory of planned 

behavior หรือ TPB โดยปจจัยดังกลาวขางตนมีทิศทางของอิทธิพลที่มีตอความตั้งใจ และ

พฤติกรรมเปนไปตามทฤษฎี ผลการวิจัยสรุปไดวา การเลือกรูปแบบการเดินทางของนักศึกษามี

การตัดสินใจอยางมีเหตุผล ซึ่งไดรับอิทธิพลจากนโยบายขายตั๋วลวงหนา ซึ่งกอใหเกิดการ

เปลี่ยนแปลงทัศนคติ บรรทัดฐานของสังคม และการรับรูถึงการควบคุมพฤติกรรมของนักศึกษา 

นอกจากนี้พฤติกรรมในอดีตยังสงผลตอการทํานายพฤติกรรมภายหลังจากที่มีการนํานโยบายขาย

ตั๋วลวงหนามาใชจริง 

2.4.2 งานวิจยัเกี่ยวกับรถตูโดยสารที่ผานมา 

  นิธัช พรหมพา (2003) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับปจจัยที่สงผลตอการใชรถตู

โดยสารและรถโดยสารประจําทาง เพื่อวิเคราะหผลกระทบตอปริมาณการเลือกใชรถโดยสาร

ประจําทาง ซึ่งการวิเคราะหไดอาศัยทฤษฎีการเลือกประเภทการเดินทาง (Mode Choice) สราง

เปนแบบจําลองการเลือกการขนสงในรูปของ Binomial Logit Model โดยกําหนดใหปจจัยที่มีผล

ตอการเลือกใชบริการ ไดแก อาชีพ คาโดยสารตอรายได เวลาเดินทางคูณรายได ความสะดวก 

ความสบาย ความปลอดภัย การเขาถึงระบบ และเสนทางที่ใชบริการ  โดยผลการศึกษา ระบุวา 

มูลคาของเวลา (VOT) ของผูเดินทางซึ่งคํานวณไดจากแบบจําลองมีคา เทากับ 34 บาทตอชั่วโมง 
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และการประยุกตใชแบบจําลองดังกลาวพบวา การไมเพิ่มคารถโดยสารประจําทางแตปรับปรุง

คุณภาพการใหบริการใหดีขึ้น มีผลตอการใชบริการรถโดยสารประจําทางมากที่สุด คือ ทําใหผูที่ใช

บริการรถโดยสารประจําทางจาก 62 เปอรเซ็นต เพิ่มข้ึนเปน 67.1 เปอรเซ็นต รองลงมาไดแก การ

ขึ้นคาโดย สารและปรับปรุงการใหบริการใหดีข้ึนดวย จะทําใหผูใชบริการรถโดยสารประจําทาง

จาก 62 เปอรเซ็นต เพิ่มข้ึนเปน 66.2 เปอรเซ็นต และสุดทายการขึ้นคาโดยสารโดยไมทําอะไรเลย

จะทําใหผูใชบริการรถโดยสารประจําทางลดลงจาก 62 เปอรเซ็นต ลดลงเหลือ 58.9 เปอรเซ็นต 

  จารึก ไชยศรี (2003) ศึกษาถึงระดับความพึงพอใจของผูโดยสารที่มีตอการใช

บริการของรถตูโดยสารประจําทางในเสนทาง รังสิต – มหาวิทยาลัยรามคําแหง และศึกษาถึง

ปจจัยสวนบุคคลและปจจัยการเดินทางที่มีผลตอความพึงพอใจของผูโดยสารตอการใชบริการรถตู

โดยสาร ผลการศึกษาพบวา โดยภาพรวมผูโดยสารมีความพึงพอใจตอการใหบริการรถตูโดยสาร 

ในระดับปานกลางถึงคอนขางนอย ในดานราคาคาโดยสาร  ผูใหบริการ ความปลอดภัย ความ

สะดวกสบาย และ ความนาเชื่อถือของการใหบริการ ยกเวน ในดานระยะเวลาเดินทาง และ ความ

สะดวกในการเขาใชบริการ ที่ผูใชบริการมีความพึงพอใจในระดับนอย เมื่อพิจารณาคาเฉลี่ยของ

การบริการในแตละดานพบวา ดานความสะดวกสบายในขณะใชบริการมีคาเฉลี่ยสูงสุด รองลงมา

คือ ผูใหบริการบนรถ และความปลอดภัยในการใชบริการ สวนดานที่มีคาเฉลี่ยนอยที่สุดคือ 

ระยะเวลาในการเดินทางสวนการวิเคราะหความสัมพันธพบวา ปจจัยสวนบุคคลนั้น ดานเพศและ

ระดับการศึกษามีผลตอความพึงพอ ใจในการใชรถตู สวนปจจัยเกี่ยวกับการเดินทางนั้น ดาน

ความถี่ในการใชบริการและเวลาที่รอใชบริการมีผลตอความพึงพอใจในการใชรถตู ที่ระดับ

นัยสําคัญทางสถิติ 0.05 ทั้งคู 

บุญรักษ กุณาศล (2000) ไดศึกษาถงึองคประกอบและลักษณะทัว่ไปของระบบ 

รถตูโดยสาร รวม ทั้งศึกษาเกี่ยวกับ คุณภาพการใหบริการและใชบริการรถตูโดยสาร โดยใชทฤษฎี

อรรถ ประโยชน มาอธิบายสาเหตุและแรงจูงใจในการเลือกใหบริการและใชบริการรถตูโดยสาร 

โดยกําหนดวาผูเดิน ทางพิจารณาปจจัยหลัก 7 ตัวในการเลือกใชรถตูโดยสารหรือรถโดยสาร

ประจําทาง คือ คาโดยสาร ระยะเวลา ผูให บริการ ความปลอดภัย ความสบาย ความแนนอน และ

ความสะดวก ในการใชบริการ  ในสวนของผูใหบริการนั้น ไดกําหนดวาผูใหบริการพิจารณาปจจัย

หลัก 7 ตัวในการเลือกบริการขับรถตูโดยสารหรือรถแท็กซี่ คือ รายได คาใชจาย ความสะดวกใน

การใหบริการ ความสะดวกของผูโดยสารที่เขามาใชบริการ ความสบายในการใหบริการ ความ

ปลอดภัย และการยอมรับจากบุคคลตางๆ โดยผลการศึกษาพบวา  ในสวนของผูใชบริการพบวา

ผูใชบริการรถตูโดยสารและรถโดยสารประจําทางปรับอากาศใหความสําคัญกับเวลาในการเดิน 

ทางมากที่สุด รองลงมาคือ ความสบาย และความแนนอนของการให บริการตาม ลําดับ นอกจาก 

นี้ยังพบวาผูใชบริการรถตูโดยสารมีความพึงพอใจสูงกับปจจัยที่ผูใชรถตูโดยสารใหความสําคัญ ใน 
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ขณะที่ผูโดยสารบนรถโดยสารประจําทางมีความพึงพอใจนอยกับปจจัยที่ผูใชรถตูโดยสารใหความ 

สําคัญมาก  ในสวนของผูใหบริการ พบวา ผูใหบริการใหความสําคัญกับปจจัยดานรายไดสูงสุด 

รองลงมาคือ คาใชจาย และความปลอดภัยตามลําดับ นอกจากนี้ยังพบวา รถตูโดยสารสามารถ

ตอบสนองตอความตองการของผูใหบริการอยูในระดับปานกลาง และแท็กซี่สามารถตอบสนองตอ

ความตองการของผูใหบริการอยูในระดับนอย 

บุญงาม เอี่ยมศุภวัฒน  (1999) ไดศึกษาถึงปจจยัและเงื่อนไขทีท่ําใหเกิดการ 

ขนสงโดยรถตูโดยสารในเขตกรุงเทพมหานครตอนเหนือ ทั้งในดานรูปแบบของการใหบริการ 

รวมถึงลักษณะและพฤติกรรมการเดินทางของผูใชรถตูโดยสาร โดยผลการศึกษาพบวา ปจจัยที่ทํา

ใหเกิดการขนสงโดยรถตูโดยสาร สามารถแบงออกไดเปน ปจจัยดานอุปสงค ไดแก การขยายตัว

ของเมืองสูชานเมืองอยางกระจัดกระจาย และการเพิ่มข้ึนของประชากร สวนปจจัยดานอุปทาน 

ไดแก การขาดประสิทธิภาพของการขนสงสาธารณะในเมืองและความมีประสิทธิภาพของการ

ขนสงโดยรถตู สําหรับเสนทางรถตูโดยสารสวนใหญจะวิ่งใหบริการระหวางเมืองและชานเมือง 

และเนนบริการที่รวดเร็วและรับประกันที่นั่งใหกับผูโดยสาร   

นิพนธ สุดสงวน (1995) ศึกษาถงึความสามารถของระบบรถตูโดยสารในการ 

รองรับการเดิน  ทางเสริมกับระบบขนสงมวลชนของรัฐในเสนทางระหวาง  ปนเกลา  – 

มหาวิทยาลัยมหิดล ศาลายา รวมทั้งคาดการณแนว โนมในการเดินทางในเสนทางดังกลาวอีก 5 ป

ขางหนา ผลของการศึกษาพบวา รถตูโดยสารสามารถรองรับการเดินทางเสริมกับระบบขนสง

มวลชนของรัฐในพื้นที่ศึกษาไดรอยละ 35.2 และเมื่อคาดการณปริมาณการเดิน ทางของประชากร

ในพื้นที่ศึกษาพบวา มีอัตราการขยายตัวเพิ่มขึ้นเฉลี่ยรอยละ 3.46 ตอป สวนการศึกษาถึง

สถานการณของระบบการจัด การรถตูโดย สารประจําทางเอกชน พบวาผูโดยสารมีความพึงพอใจ

ในการใชบริการรถตูโดยสารมากกวาระบบการขนสงรูปแบบอื่นๆ สวนคนขับรถและผูประกอบการ

ยังมีความพอใจกับรายไดและระบบที่เปนอยูในปจจุบัน แตสิ่งที่ตองการมากที่สุดคือ ความ

ตองการใหระบบรถตูโดยสารเปนรูปแบบธุรกิจการขนสงที่ถูกตองตามกฎหมาย 

  สุวีรา หงษทวี (1999) ศึกษาถึงวิธีการประเมินมูลคาเวลาและทัศนคติในการ

เดินทางโดยรถตู โดยสารปรับอากาศรวมบริการ  โดยเลือกศึกษาในเสนทางมีนบุ รี  – 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร เพื่อประเมินมูลคาเวลาที่สูญเสียไปในการเดินทางของประชาชนใน

กรุงเทพฯและหาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกเดินทางโดยรถตูโดยสาร พบวา มูลคาเวลาใน

การเดินทางโดยรถตูโดยสารปรับอากาศแยกตามระดับรายไดเฉลี่ยตอเดือนและอาชีพของ

ผูใชบริการเทากับ 19.82 – 23.79 บาท และ 17.97 – 26.80 บาท ตามลําดับ สวนสาเหตุหลักของ

การเลือกใชบริการรถตูโดยสารคือ ตองการประหยัดเวลาในการเดินทาง สวนระดับทัศนคติที่มีตอ

การใหบริการรถตูโดยสารอยูในระดับที่ดี อัตราคาโดยสารมีความเหมาะสม สวนสิ่งที่ควรปรับปรุง 
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คือสภาพรถและอุปกรณภายในรถ และไมควรขึ้นราคาคาโดยสารรถตูโดยสาร เนื่องจากการศึกษา

พบวา รายไดของผูใชบริการไมมีความเปนอิสระกับเงื่อนไขการจายเงินเพิ่มเพื่อลดเวลาในการ

เดินทางทําใหมูลคาเวลาในการเดินทางโดยรถตูโดยสารปรับอากาศเปนสินคาไมจําเปน 

  บริษัท แพลนโปร จํากัด (1998) ไดทําการศึกษาการขนสงโดยรถตูโดยสารในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เมื่อป พ.ศ. 2539 ใหกับสํานักการจราจรและขนสงกรุงเทพฯ เพื่อ

หาแนวทางที่เหมาะสมในการดําเนินการจัดการการใหบริการรถตูโดยสารโดยศึกษาถึงลักษณะ

และสภาพการให บริการ ความตองการในการเดินทางของประชาชน เพื่อนําขอมูลดังกลาวมา

กําหนดโครงขายเสนทางการใหบริการรถตูโดยสารใหมีประสิทธิภาพและถูกกฎหมาย จากการ 

ศึกษาทําใหทราบลักษณะการใหและใชบริการรถตูโดยสารในปจจุบัน ซึ่งพบวาการใหบริการรถตู

โดยสารสวนใหญมีจุดเริ่มตน และจุดปลายทางเปนหมูบานชานเมือง ตลาด ศูนยการคา สถาน 

ศึกษา และจุดเชื่อมตอระบบสาธารณะอื่นๆ มีความถี่ในการใหบริการระหวาง 5 กับ 15 นาท ีหรือ

เมื่อมีผูโดยสารเต็มคันรถ โดยชวงเวลาในการใหบริการคือ 05.00 - 22.00 น. อัตราคาโดยสาร 10 

ถึง 40 บาทตอคน ผูใชบริการสวนใหญเปนนักเรียน นักศึกษา และผูที่ทํางานในธุรกิจเอกชนซึ่งมี

รายไดเฉลี่ยประมาณเดือนละ 6,630 บาท ผูใชบริการสวนใหญใชบริการสัปดาหละ 5 วัน สําหรับ

ปริมาณผูที่จะมาใชบริการรถตูโดยสารในอนาคต คาดวาจะมีอัตราการเพิ่มของผูโดยสารเฉลี่ยตอ

ปประมาณ รอยละ 2 ในชวงป พ.ศ. 2540 ถึง พ.ศ. 2560 ผลจากการศึกษานี้ไดเสนอใหมีการ

จัดตั้งสหกรณรถตูเพื่อใหการดําเนินการถูกตองตามกฎหมายและมีประสิทธิภาพในการดําเนินงาน

มากขึ้น 
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บทที่  3 
 

วิธีการวิจัย 

 
3.1 รูปแบบของการวิจัย 
 

การวิจัยเรื่อง “ พฤติกรรมและทัศนคติของผูใชบริการรถตูโดยสารที่ใหบริการในเขตชุมชน

ชานเมือง ” ในครั้งนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ  (Survey Research) ซึ่งเก็บขอมูลเพื่อนํามาวิเคราะห

ผลในการวิจัยเพียงครั้งเดียว (One-Shot Study) โดยเก็บขอมูลทั้งขอมูลเชงิคุณภาพและขอมูลเชิง

ปริมาณ โดยใชแบบสอบถามเปนเครื่องมือหลักในการเก็บขอมูล 

 
3.2  กรอบแนวคดิและสมมตฐิานในงานวจิัย 
 

จากการทบทวนเอกสารและงานวิจยัที่เกี่ยวของเพื่อกําหนดกรอบความคิดของงานวจิัย 

ในครั้งนี้ การวิเคราะหทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทางดวยรถตูโดยสาร จะใชสถิติ

เชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) และสถิติเชิงอนุมาน (Inferencial Statistics) สวนการศึกษา

ทัศนคติในเชิงจิตวิทยาที่สงผลตอเจตนาในการเดินทางดวยรถตูโดยสาร ผูวิจัยจะใชการวิเคราะห

ดวยแบบจําลองโครงสรางเชิงสาเหตุ (Structural Equation Modeling : SEM) โดยตัวแปรใน

การศึกษาความสัมพันธเชิงสาเหตุนั้นผูวิจัยไดกําหนดตัวแปรทํานาย (Predictor Variables) ใน

แบบจําลองโดยอางอิงจากทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (The Theory of Planned Behavior : TPB) 

ของ Ajzen (2006a) และ The Norm Activation Theory ของ Schwartz (1977) ซึ่งไดแก  เจตคติ

ตอพฤติกรรม (Attitude toward the behavior) พันธะทางจริยธรรม (Moral obligation) การคลอย

ตามกลุมอางอิง (Subjective norm)  และการรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 

(Perceived behavioral control) โดยการวิเคราะหแบบจําลองความสัมพันธเชิงสาเหตุของทัศนคติ

ที่สงผลตอเจตนาหรือความตั้งใจในการเดินทางดวยรถตูโดยสารของผูเดินทางนั้น ผูวิจัยไดกําหนด

แบบจําลองในการวิจัยคร้ังนี้ไว 2 แบบจําลอง ตามรูปที่ 3.1 และ 3.2 โดยแบบจําลองที่หนึ่งในรูปที่ 

3.1 เปนแบบจําลองที่พัฒนามาจากแบบจําลองของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB) ซึ่งไดเพิ่มตัว

แปรพันธะทางจริยธรรม (Moral obligation) เขาในแบบจําลองของ (TPB) เพื่อตองการขยายมิติ

ของตัวทํานายเจตนาในการกระทําพฤติกรรมใหกวางยิ่งขึ้น   ซึ่งกรณีที่พันธะทางจริยธรรมไม

สามารถอธิบายเจตนาในการกระทําพฤติกรรมไดอยางสมเหตุสมผล ก็จะทําการวิเคราะห

ความสัมพันธของตัวแปรตามแบบจําลองที่สอง ในรูปที่ 3.2 ซึ่งเปนแบบจําลองที่ไดจากทฤษฎี
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พฤติกรรมตามแผน (TPB) โดยทดสอบวา ทฤษฎีดังกลาวสามารถนํามาประยุกตใชในการอธิบาย

ถึงเจตนาหรือความตั้งใจในการใชรถตูโดยสารของผูเดินทางในเขตชุมชนชานเมืองไดอยาง

สมเหตุสมผลหรือไมทางสถิติ 

 

 
 

รูปที่ 3.1  แบบจําลองความสัมพันธเชงิโครงสรางแบบทีห่นึง่ 

 
 

รูปที่ 3.2  แบบจําลองความสัมพันธเชงิโครงสรางแบบทีส่อง 

 

 

 

 

  Subjective  Norm 

        Perceived 

Behavioral Control 

Behavioral Intention    

   Attitude Toward     

      the Behavior 

   Moral Obligation 

  Subjective  Norm 

        Perceived 

Behavioral Control 

Behavioral Intention    

   Attitude Toward     

      the Behavior 
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โดยตัวแปรตางๆที่อยูในแบบจําลองทั้งสอง มนีิยามความหมายดังตอไปนี้ 
Attitude toward behavioral  :  เจตคติตอพฤติกรรม (ATB) 

 ถาบุคคลมีความเชื่อวา ถาทําพฤติกรรมนั้นแลวจะไดรับผลทางบวก ก็จะมีแนวโนมที่จะมี

ทัศนคติที่ดีตอพฤติกรรมนั้นๆ ในทางตรงกันขาม หากมีความเชื่อวา ถาทําพฤติกรรมนั้นแลวจะ

ไดรับผลในทางลบ ก็จะมีแนวโนมที่จะมีทัศนคติที่ไมดีตอพฤติกรรมนั้น และเมื่อมีทัศนคติทางบวก

ก็จะเกิดเจตนาหรือความตั้งใจ (Intention) ที่จะแสดงพฤติกรรมนั้น 
Moral Obligation  :  พันธะทางจรยิธรรม (MO) 

 บุคคลเขาถึงกฎจริยธรรมไดดวยเหตุผล  เพราะตัวอยางของการทําความดีอาจกระทบตอ

ความรูสึกของบุคคลในการที่กระทําพฤติกรรม ดังนั้นการที่บุคคลจะกระทําพฤติกรรมใดก็จะมี

พันธะทางจริยธรรมเปนตัวกําหนดใหบุคคลมีแนวโนมที่จะทําพฤติกรรมนั้น  
Subjective Norm  :   การคลอยตามกลุมอางอิง (SN) 

 ถาบุคคลไดเห็น หรือรับรูวาบุคคลที่มีความสําคัญตอเขา (กลุมอางอิง) ไดทําพฤติกรรมนั้น 

ก็มีแนวโนมที่จะคลอยตามและทําตามดวย ซึ่งบุคคลหรือกลุมอางอิงที่สําคัญแตละเรื่องจะขึ้นอยู

กับประเด็นเรื่องหรือพฤติกรรมที่สอดคลองกับกลุมอางอิงนั้น 
Perceived Behavioral Control : การรบัรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 

(PBC) 
 ถาบุคคลเชื่อวา มีความสามารถที่จะกระทําพฤติกรรมในสถานการณนั้นได และสามารถ

ควบคุมใหเกิดผลดังตั้งใจ เขาก็มีแนวโนมที่จะทําพฤติกรรมนั้น 
Behavioral Intention  :  เจตนาในการกระทําพฤติกรรม (BI) 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรมเปนตัวแทนในการแสดงออกในการรับรูเกี่ยวกับความ

พรอมของบุคคลที่จะกระทําพฤติกรรม  ดังนั้นเจตนาหรือความตั้งใจในการกระทําพฤตกิรรมจงึเปน

ตัวแปรหรือเงื่อนไขที่สําคัญในการกําหนดการกระทําพฤติกรรมอยางฉับพลันของบุคคล 

 สําหรับขอคําถาม และนิยามเชงิปฎิบัติการในการวิจัย ผูวิจัยจะไดกลาวไวในหัวขอเครื่อง 

มือในการวิจัย 
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3.3  เครื่องมอืในการวิจัย 
 

3.3.1 เครื่องมอืวิจัย 

การวิจยัในครัง้นี้ใชเทคนิคการสํารวจขอมลูดวยแบบสอบถาม โดยแบบสอบถาม 

แบงออกเปน 4 สวน สวนที่ 1 เปนสวนของขอมูลทางเศรษฐกิจสังคมของผูตอบคําถาม เพื่อใหทราบ

ถึงลักษณะโดยทั่วไปของกลุมตัวอยาง สวนที่ 2 เปนแบบสอบถามขอมูลการเดินทางดวยรถตู

โดยสาร เพื่อนําไปวิเคราะหพฤติกรรมการเดินทางดวยรถตูโดยสารของผูพักอาศัยในเขตชุมชนชาน

เมือง สวนที่ 3 ของแบบสอบถาม เปนคําถามทัศนคติของผูเดินทางที่มีตอรถตูโดยสารที่วิ่งใหบริการ

ในเขตชานเมือง เพื่อใหทราบถึงเหตุผลของการเลือกใช ปจจัยที่สงผลตอการเลิกใชรถตูโดยสาร  

ความตองการที่จะใชรถตูโดยสารเพื่อการเดินทาง และมุมมองของผูใชรถตูโดยสารที่มีตอบริการ

ของรถตูโดยสารเมื่อเทียบกับรูปแบบการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะแบบอื่นๆ สวนที่ 4 เปน

ขอคําถามที่ใชในการตรวจสอบทัศนคติในเชิงจิตวิทยาของผูเดินทางซึ่งแบบสอบถามในสวนนี้ 

ผูวิจัยไดออกแบบคําถามโดยใหผูตอบตอบแบบสอบถามดวยวิธีการใหคะแนนตามระดับของ

ความรูสึกที่มีตอขอความโดยใชมาตรวัดทัศนคติที่เสนอโดยลิเคิรท  (Likert  Scale) โดยระบุ

ทัศนคติของตนดวยตัวเลข 5 ระดับ (Five-point Likert scale ) จาก 1 – 5 โดยแตละตัวเลขมี

ความหมายดังตอไปนี้ 

คะแนนถวงน้าํหนักเทากับ 5 เมื่อมีทัศนคติในเชิงบวก 

  คะแนนถวงน้าํหนักเทากับ 4 เมื่อมีทัศนคติคอนขางบวก 

  คะแนนถวงน้าํหนักเทากับ 3 เมื่อมีทัศนคติที่เปนกลาง 

  คะแนนถวงน้าํหนักเทากับ 2 เมื่อมีทัศนคติคอนขางลบ 

  คะแนนถวงน้าํหนักเทากับ 1 เมื่อมีทัศนคติในเชิงลบ 

โดยตัวแปรแฝงและตัวแปรสังเกตไดในแบบจําลอง ขอคําถามในเชิงการวัดหรือ 

นิยามเชิงปฎิบัติการ และมาตรวัดทัศนคติที่ใชในการวิจัยนี้ผูวิจัยไดแสดงรายละเอียดตางๆไวใน

ตารางที่ 3.1 สําหรับแบบสอบถามที่ใชในการวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยไดแสดงตัวอยางของแบบสอบถามทั้ง

ของกลุมผูใชรถตูโดยสารชุดที่1. (PV) และกลุมผูไมใชรถตูโดยสารชุดที่2. (NPV) ไวในภาคผนวก ก. 
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ตารางที่ 3.1 ขอคําถาม ความหมายของคาํถาม และนิยามเชงิปฎิบัติการ 
ตัวแปรหลัก 

(Latent variable) 
สัญลักษณ ตัวแปรยอย (Observed variable) ขอคําถามในเชิงการวัด 

มาตรวัด
ทัศนคต ิ

X1 ความเชื่อสวนตัวที่ไดรับอิทธิพลมาจากความรูสึกนึกคิด 
1. ทานเชื่อวา ความรูสึกของทานที่มีตอการใหบริการของรถตูโดยสารในครั้งนี้ จะสงผลตอการ

ตัดสินใจใชรถตูโดยสารของทานในครั้งตอไป 

RatingScale  

5 ระดับ 

X2 
ความเชื่อสวนตัวที่วา หากทําพฤติกรรมนั้นๆแลวจะไดรับ

ผลดีจากการกระทํา 

2. ทานเชื่อวา การใชรถตูโดยสาร จะทําใหทานเดินทางถึงที่หมายไดอยางสะดวก,รวดเร็ว และ

ปลอดภัย 
" 

X3 ความรูสึกที่ดีจากผลของการกระทําพฤติกรรมของตน 3. ทานมีทัศนคติที่ดีตอการใชรถตูโดยสาร " 

เจตคติตอพฤติกรรม    

(Attitude toward 

the behavior) 

X4 
ความรูสึกที่ดีจากผลของการกระทําพฤติกรรมใดๆของ

บุคคลอื่น 

4. ทานคิดวาการที่คนในชุมชนชานเมืองใชบริการรถตูนั้น เปนสิ่งที่เหมาะสมและควรรณรงคใหมี

อยูตลอดไป 
" 

X5 
การคํานึงถึงผลของการกระทําพฤติกรรมที่เปนประโยชนตอ

สังคม 
5. ทานเชื่อวา การใชรถตูโดยสาร มีสวนชวยลดปญหาจราจรติดขัดใหกับสังคม " 

X6 การคํานึงถึงจริยธรรมในการกระทําพฤติกรรม 6. โดยสวนตัว การใชรถตูโดยสารของทาน ไมไดเปนปญหากระทบกับผูอื่นแตอยางใด " 
พันธะทางจริยธรรม    

(Moral obligation) 

X7 การตระหนักถึงผลของการกระทําที่เปนประโยชนตอตนเอง 7. ในแงของการประหยัดคาใชจาย ทานคิดวาทานตัดสินใจถูก ที่เลือกใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทาง " 

X8 
การรับรูวาบุคคลหรือกลุมบุคคลที่สําคัญตอตน คาดหวังให

ตนกระทําพฤติกรรม 
8. เพื่อนและคนในครอบครัวของทานคิดวา ทานควรเดินทางเขา-ออกเมืองดวยรถตูโดยสาร " 

X9 
ความเชื่อเกี่ยวกับความคาดหวังของบุคคลหรือกลุมบุคคลที่

สําคัญตอตน 

9. เพื่อนหรือคนในครอบครัวของทานจะไมมีปญหา ถาทานจะใชรถตูโดยสารเดินทางเขา-ออก

เมือง 
" 

X10 ความคลอยตามบุคคลหรือกลุมบุคคลที่สําคัญตอตน 
10. หากคนใกลชิด หรือญาติพี่นองของทาน เดินทางดวยรถตูโดยสาร ตัวทานเองจะเปลี่ยนไปใช

บริการรถตูโดยสารตามบุคคลเหลานั้นดวย  

" 

การคลอยตามกลุม

อางอิง      

(Subjective norm) 

X11 ความคลอยตามสังคม 
11. การที่เพื่อนบานของทานหรือคนในชุมชนเดียวกันกับทาน นิยมใชรถตูโดยสารเดินทางเขา -

ออกเมืองอยูเปนประจํา สงผลใหทานเปลี่ยนไปใชบริการรถตูโดยสารเหมือนบุคคลเหลานั้นดวย  
" 

 

37 



  

 

2 

ตารางที่ 3.1 (ตอ) ขอคําถาม ความหมายของคําถาม และนิยามเชงิปฎิบัติการ 

ตัวแปรหลัก 
(Latent variable) 

สัญลักษณ ตัวแปรยอย (Observed variable) ขอคําถามในเชิงการวัด 
มาตรวัด
ทัศนคต ิ

X12 ความเชื่อในการควบคุมการกระทําพฤติกรรมของตน 12. ทานเชื่อวา การเลือกเดินทางดวยรถตูโดยสารนั้น ขึ้นอยูกับการตัดสินใจของตัวทานเอง 
RatingScale 

5 ระดับ 
 การรับรูความสามารถใน

การควบคุมพฤติกรรม 

(Perceived behavioral 

control)  X13 
การรับรูถึงความสามารถของตนในการกระทํา

พฤติกรรม 
13. การใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมือง สําหรับทานเปนเรื่องงาย " 

Y1 การรับรูถึงความพรอมของตนที่จะกระทําพฤติกรรม 14. ฉันจะใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครัง้ตอไป " 

Y2 
การรับรูถึงความตองการของตนในการกระทํา

พฤติกรรม 
15. ฉันตองการใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป " 

Y3 การรับรูถึงระดับของความตั้งใจที่จะกระทําพฤติกรรม 16. ฉันจะพยายามใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป " 

 เจตนาในการกระทํา

พฤติกรรม              

(Behavioral intention) 

Y4 ความตั้งใจที่จะกระทําพฤติกรรม 17. ฉันตั้งใจที่จะใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมอืงในครั้งตอไป " 
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3.3.2  คุณภาพของเครื่องมอืในการวจิัย 

การตรวจสอบคุณภาพของชดุคําถามในแบบสอบถามนัน้สามารตรวจสอบความ 

เที่ยงตรงของแบบสอบถามไดดวยการคํานวณหาคาสัมประสิทธิ์แอลฟาของครอนบาค (Cronbach 

alpha coefficient : α – Coefficient ) ซึ่งคาสัมประสิทธิ์ดังกลาวจะบอกใหทราบถึงระดับความ

เชื่อมั่น (Reliability) ของแบบสอบถามโดยเกณฑความเชื่อมั่นที่ดีของแบบสอบถามจะตองมีคา

สัมประสิทธิ์แอลฟาสูงกวา 0.5 จึงถือวาใชได สวนการตรวจสอบความเที่ยงตรง (Validity) ของขอ

คําถามในแบบสอบถามไดใหผูทรงคุณวุฒิพิจารณาตรวจเช็คสํานวนของคําถามในแบบสอบถาม

ดังกลาวเพื่อใหความหมายของคําถามถูกตองตรงตามทฤษฎีของ TPB และคํานวณหาคาอํานาจ

จําแนกโดยวิธีหาสหสัมพันธระหวางคะแนนรายขอกับคะแนนรวมดวยสูตรสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ

ของเพียรสนั (rXY)  ซึ่งเกณฑที่ถือวาคําถามนั้นมีอํานาจจําแนกใชได คือจะตองมีคาสัมประสิทธิ์

สหสัมพันธของเพียรสันตั้งแต 0.20 ขึ้นไป สําหรับผลการตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือที่ใชในการ

วิจัยในครั้งนี้ ผูวิจัยไดแสดงผลของคาอํานาจจําแนกและคาความเชื่อมั่นของแบบสอบถามไวใน

ภาค ผนวก ข. 

 
3.4  ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 

กลุมประชากรที่สนใจคือกลุมผูที่พักอาศัยอยูในเขตชุมชนชานเมืองรอบๆกรุงเทพมหานคร

ที่เดินทางเขาเมืองดวยบริการรถตูโดยสาร เขตชุมชนชานเมืองรอบๆกรุงเทพมหานครที่วานี ้คอื พืน้ 

ที่ชั้นนอกของกรุงเทพมหานครที่มีลักษณะผสมระหวางเมืองและชนบท เปนเขตที่อยูหางจากศูนย 

กลางเมืองเกินกวา 20 กิโลเมตร ซึ่งยังมีพื้นที่วางที่ยังไมไดพัฒนาความเจริญในรูปแบบของเขต

เมือง ระบบขนสงมวลชนในพื้นที่ยังมีไมหลากหลายและครอบคลุม โดยทางฝงตะวันออกกรุงเทพฯ 

ประ กอบดวย เขตมีนบุรี เขตคลองสามวา เขตหนองจอก และเขตลาดกระบัง สวนทางฝงตะวันตก

ของกรุงเทพฯ ไดแก เขตบางบอน เขตบางขุนเทียน เขตตลิ่งชัน เขตหนองแขม และเขตทวีวัฒนา 

รวม ถึงพื้นที่เขตจังหวัดปริมณฑลที่อยูติดกับเขตกรุงเทพมหานครอันไดแก จังหวัดนนทบุรี จังหวัด

นครปฐม จังหวัดปทุมธานี จังหวัดสมุทรปราการ และจังหวัดสมุทรสาคร 

กลุมประชากรที่ตองการศึกษาถึงทัศนคติรวมทั้งพฤติกรรมการเดินทางดวยรถตูโดยสาร

นั้นจากสภาพของพื้นที่ที่ควรจะมีความเปนชุมชนแบบชานเมืองและมีระบบขนสงดวยรถตูโดยสาร

วิ่งใหบริการแกประชาชนในพื้นที่  ทางผูวิจัยมีความเห็นวาพื้นที่ชุมชนชานเมืองทางฝงตะวันตก

ของกรุงเทพมหานครนั้น นาจะเหมาะสมในการกําหนดใหพื้นที่ศึกษาในครั้งนี้ เนื่องจากซีกเมือง

ทางฝงตะวันตกของกรุงเทพฯนั้น มีเสนทางการใหบริการรถตูโดยสารอยูหลายเสนทาง  และ

เสนทางสวนใหญมีจุดตนทางอยูในพื้นที่ชานเมืองของกรุงเทพฯ รวมถึงพื้นที่ในจังหวัดใกล เคียงที่
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อยูติดกับกรุงเทพฯแลวพาผูโดยสารมายังจุดหมายปลายทางในเขตเมืองชั้นใน และที่สําคัญก็คือ

ในปจจุบันมีผูใชบริการรถตูโดยสารในเสนทางดังกลาวอยูเปนจํานวนมาก 

ตารางที่ 3.2 รายละเอยีดเสนทางรถตูโดยสารที่ใหบริการรับสงผูโดยสารจากเขตเมือง – ชานเมือง 

ฝงตะวนัตกของกรุงเทพมหานคร 

หมายเหต:ุ จํานวนผูโดยสารตอวัน = จํานวนเที่ยวเฉลี่ยตอวัน × จํานวนผูโดยสารตอเที่ยว 

                   (เฉลี่ย 10 คนตอเที่ยว) 

ที่มา: องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ, กนัยายน 2550 

 เสนทางรถตูโดยสารที่วิ่งใหบริการใน 11 เสนทาง (ไมรวมสายรถตูที่วิ่งแบบผิดกฎหมาย) 

ตามตารางขางบน ลวนแลวแตมีตนทางรับสงผูโดยสารอยูในเขตชุมชนชานเมืองหางจากจุดศูนย 

กลางของเมืองเกิน 20 กิโลเมตรแทบทั้งสิ้น โดยมีจุดหมายปลายทางรับสงผูโดยสารมายังจุดชุม

ทางภายในเขตเมืองบริเวณหางสรรพสินคาพาตาปนเกลา  เชิงสะพานพระปนเกลา และบริเวณ

สนาม หลวง ซึ่งบริเวณดังกลาว ถือเปนจุดชุมทางที่สําคัญในการเชื่อมตอกับระบบขนสงในเมือง

ทางฝงตะวันตกของกรุงเทพมหานคร 

 
3.5   การสุมตัวอยางและขนาดตัวอยาง 
 

3.5.1 การสุมตัวอยาง  

เนื่องจากการกําหนดกลุมประชากรที่เปนผูใชบริการรถตูโดยสารนัน้ไมสามารถ 

ทราบจาํนวนประชากรที่แทจริงได รวมถงึยากที่จะทาํใหกลุมประชากรมีโอกาสที่ถกูเลือกเทาๆกนั 

ดังนัน้ผูวิจยัจึงไดกําหนดวิธีการโดยใชวิธกีารสุมตัวอยางแบบไมทราบความนาจะเปน(Non-

Probability) ประเภท Accidental sampling  (กัลยา วานิชยบัญชา,2546)  ซึ่งตองเก็บขอมูลจาก

สายการ

เดินรถ 

เสนทาง จํานวนรถ 

(คัน) 

ระยะทาง 

(กม.) 

จํานวนเที่ยว 

ตอวัน 

ผูโดยสาร 

ตอวัน (ที่นั่ง) 

ต.1 พาตาปนเกลา – ม.มหิดล(ศาลายา) 104 20 664 6,640 

ต.2 พาตาปนเกลา – หมูบานรวมเกื้อ 50 21.5 320 3,200 

ต.3 พาตาปนเกลา – หมูบานสินสมบูรณ 54 27 344 3,440 

ต.4 เชิงสะพานปนเกลา – หมูบานหรรษา 72 28.5 464 4,640 

ต.5 เชิงสะพานปนเกลา – หมูบานเศรษฐกิจ 38 23.5 240 2,400 

ต.76 พาตาปนเกลา – หมูบานบัวทอง 101 20 648 6,480 

ต.8 เชิงสะพานปนเกลา – อําเภอบางบัวทอง 331 25 2,120 21,200 

ต.8B เมอรร่ีคิงปนเกลา(เกา) – หมูบานพฤกษา3 72 25 464 4,640 

ต.8C เชิงสะพานปนเกลา – หมูบานรัตนาธิเบศร 24 22 152 1,520 

ต.8A สนามหลวง – อําเภอบางใหญ 36 25 232 2,320 

ต.9 ภัตตาคารเสริมมิตร – หมูบานบัวทอง 75 21 480 4,800 
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ตัวอยางภายใตเงื่อนไขชีวิตความเปนอยูของประชากรเปาหมายและเทาที่จะไดรับความรวมมือใน

การตอบแบบสอบถาม 

ซึ่งการศึกษาในครั้งนี้จะทาํการสุมเลือกตัวอยางประชากรที่สนใจจากพืน้ที่ศึกษา 

ไดแก กลุมผูที่พักอาศัยอยูในเขตชุมชนชานเมืองทางฝงตะวันตกของกรุงเทพฯ อันไดแก ผูที่พัก

อาศัยอยูในเขต หนองแขม เขตบางแค เขตทวีวัฒนา เขตตลิ่งชัน รวมถึงผูที่พักอาศัยอยูในเขต

จังหวัดปริมณฑล ติดกับกรุงเทพมหานคร ทางฝงตะวันตกของเมืองซึ่งไดแก  อ.กระทุมแบน จ.

สมุทรสาคร อ.สามพราน อ.พุทธมณฑล จ.นครปฐม และ อ.บางใหญ  อ.บางบัวทอง จ.นนทบุรี 

เนื่องจากพื้นที่ดังกลาวมีรถตูโดยสารวิ่งใหบริการและมีผูใชบริการรถตูโดยสารอยูเปนจํานวนมาก 

 

                 
 

รูปที่ 3.3  แผนที่ของพืน้ที่ศกึษาในครั้งนี ้

 

จากเหตุผลที่กลาวมา ทางผูวิจัยจึงไดเลือกบริเวณทาปลอยรถตูโดยสารรอบๆหางสรรพ

สิน คาพาตาปนเกลา เปนจุดสํารวจหลักในการสัมภาษณและเก็บแบบสอบถาม เนื่องจากบริเวณ

ดังกลาวนับไดวาเปนชุมทาง (NODE)  เชื่อมตอของรถตูโดยสารที่สําคัญทางฝงตะวันตกของ

กรุงเทพฯ  เปนจุดตนทาง – ปลายทาง ของเสนทางรถตูโดยสารที่วิ่งใหบริการในพื้นที่ศึกษาตาม

ขอมูลในตารางที่ 3.2 และยังเปนบริเวณที่มีประชาชนเขามาใชบริการรถตูโดยสารเปนจํานวนมาก 

(Major stop and Station survey) นอกจากนั้นจะทําการสุมตัวอยางจากผูโดยสารรถตูโดยสาร

ในขณะโดยสารในรถดวย (On board survey) 
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 3.5.2  ขนาดของตัวอยาง  

ผูวิจัยไดกําหนดตัวอยางในการวิจัย โดยใชสูตรของยามาเน (Yamane,T.  

1967 :727) เพื่อหาขนาดตัวอยางสําหรับการศึกษาคาเฉลี่ยของประชากร โดยกําหนดชวงความ

เชื่อ มั่นที่รอยละ 95 และคาความคลาดเคลื่อนเทากับรอยละ ± 5 จากขอมูลผูเดินทางดวยรถตู

โดยสารที่มีมากกวา 62,000 คน ดังนั้นตองทําการเก็บตัวอยางไมนอยกวา 397 ตัวอยางโดยผูวิจัย

ตั้งเปาของตัวอยางในการศึกษาครั้งนี้ไวที่ 500 ตัวอยางสําหรับผูใชรถตูโดยสารเดินทาง (PV) และ 

200 ตัวอยาง สําหรับกลุมผูเดินทางที่พกัอาศัยในเขตเมืองที่ไมใชบริการรถตูโดยสาร (NPV)  

 
3.6  การเก็บรวบรวมขอมลู 
 

ในการศึกษาลักษณะการเดินทางของผูโดยสารดวยรถตูโดยสารนั้น จะทําการศึกษาดวย

การใชแบบสอบถามซึ่งเปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูลในการศึกษาครั้งนี้ และเพื่อใหได

ขอมูลที่มีความสมบูรณยิ่งขึ้นจะทําการสัมภาษณโดยผูที่มีความชํานาญดานแบบสอบถาม โดย

กอน ที่จะทํา Main Survey จะตองมีการเก็บขอมูลนํารองกอน (Pilot Survey) ซึ่งผูศึกษาจะทํา

การ Pilot Survey ดวยแบบสอบถามจํานวน 80 ชุด (ซึ่งไมไดนําแบบสอบถามชุดดังกลาวไปรวบ

ไวในการวิเคราะห) เพื่อตรวจสอบความเขาใจของผูตอบแบบสอบถามโดยดูจากคาอํานาจจําแนก

รายขอที่คํานวณดวยสูตรสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของเพียร สัน  และคาความเชื่อมั่นของ

แบบสอบถามที่คํานวณดวยสูตรสัมประสิทธิ์แอลฟาของครอนบาค โดยแบบสอบถามที่ทําการ 

Pilot Survey แลวพบวาคาอํานาจจําแนกและคาความเชื่อมั่นสูงกวาเกณฑที่กําหนด สามารถ

นําไปใชสัมภาษณได โดยผูวิจัยไดนําชุดแบบสอบถามที่ทาํ Pilot Survey มาปรับปรุงและแกไขให

แบบสอบถามมีความสมบูรณมากยิ่งขึ้น รวมถึงนําประสบการณที่ไดจากการ Pilot Survey มาใช

ในการวางแผนเพื่อทํา Main Survey ตอไป 

สําหรับการทํา Main Survey นั้นไดใหเจาหนาที่ผูชํานาญที่เคยมีประสบการณในการเก็บ

แบบสอบถามภาคสนามมาแลวเปนผูแจกแบบสอบถามและอธิบายถึงวิธีการตอบแบบสอบถามที่

ถูกตองรวมถึงตอบขอซักถามหรือขอสงสัยเกี่ยวกับการสํารวจแกผูตอบแบบสอบถาม เพื่อใหผูตอบ

แบบสอบถามไดเกิดความเขาใจที่ถูกตอง ชัดเจน รวมถึงรับทราบถึงวัตถุประสงคของงานวิจัยใน

คร้ังนี้ กอนที่ผูตอบแบบสอบถามจะนําแบบสอบถามชุดดังกลาวกลับไปทําที่บาน  ประโยชนของ

การใชเทคนิคดังกลาวในการเก็บขอมลู เพื่อใหแบบสอบถามที่ไดรับกลับคืนมีความสมบูรณ ถูกตอง

และมีความนาเชื่อถือใหมากที่สุด เนื่องจากขอคําถามในแบบสอบถามมีหลายขอ และใชเวลาใน

การตอบคอนขางมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งคําถามเกี่ยวกับทัศนคติซึ่งมีความละเอียดออน ซึ่งจําเปน
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จะตองใหผูตอบแบบสอบถามไดมีเวลาคิดอยางรอบคอบ ไมเรงรีบ และไมกดดันในการทํา

แบบสอบถาม 

การกําหนดวันแจกแบบสอบถาม ผูวิจัยจะทําการแจกแบบสอบถามทุกวันเพื่อใหไดกลุม

ตัวอยางผูใชรถตูโดยสารที่ครอบคลุมทุกๆพฤติกรรมการเดินทาง และลดขอปญหาของการสุมได

กลุมตัวอยางที่มีพฤติกรรมการเดินทางเฉพาะวันทําการราชการ หรือเฉพาะวันหยุดราชการ สวน

ชวงเวลาในการแจกแบบสอบถามไดกําหนดไวในชวงเวลา 15.00 น. จนถึง 21.00 น. เนื่องจาก

ชวงเวลาดังกลาวสามารถลดปญหาของการเลี่ยงไมรับแบบสอบถามเนื่องจากความเรงรีบของกลุม

ตัวอยางในการเดินทางเพื่อไปทํางาน หรือไปศึกษาเลาเรียนในเขตเมืองชวงเชา และที่สําคัญ

ชวงเวลาดังกลาวยังเปนชวงเวลาที่คนสวนใหญเลือกใชรถตูโดยสารเดินทางกลับบานในเขตชาน

เมืองหรือทํากิจกรรมอื่นๆที่ไมตองเดินทางดวยความรีบเรง ซึ่งจะชวยใหการแจกแบบสอบถามมี

โอกาสที่จะสุมไดกลุมตัวอยางที่มีความนาเชื่อถือในการตอบแบบสอบถาม รวมทั้งมีโอกาสไดรับ

ความรวมมือมากขึ้น ซึ่งตัวอยางของแบบสอบถามทั้งของกลุมผูที่ใชรถตูโดยสาร (PV) และกลุมผูที่

ไมใชรถตูโดยสารเดินทาง (NPV) นั้นผูวิจัยไดแสดงไวในภาคผนวก ก. 

สําหรับการดําเนินการเก็บขอมูล ผูวิจัยไดเร่ิมแจกแบบสอบถามวันที่ 22 มกราคม 2551 

จนถึงวันที่ 8 กุมภาพันธ 2551 โดยแจกแบบสอบถามสําหรับผูที่เคยใชรถตูโดยสาร (PV) จํานวน 

500 ชุด และกลุมผูไมเคยใชรถตูโดยสาร (NPV) จํานวน 200 ชุด โดยแจกแบบสอบถามใน

ชวงเวลา 15.00 น. ถึง 21.30 น.ของทุกวัน ซึ่งผูวิจัยไดกําหนดเวลาในการรอแบบสอบถามที่

สมบูรณกลับคืนจนถึงวันจันทรที่ 18 กุมภาพันธ 2551 โดยแบบสอบถามกลุม (PV) ไดรับคืน 415 

ชุด และแบบสอบถามกลุม (NPV) ไดรับคืน 150 ชุด คิดเปน 83%  และ  75% ตามลําดับ 

 
3.7  ตัวแปรที่ใชในการวจิัย  
 

ตัวแปรในการวิจัยครั้งนี้ สามารถแบงไดเปน 3 กลุม ไดแก ตัวแปรทางดานสังคมเศรษฐกิจ 

ตัวแปรพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทาง และตัวแปรดานทัศนคติและความคิดเห็นของผูเดินทาง  

และเพื่อใหการนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูลมีความสะดวกและเขาใจไดงาย ผูวิจยัจะใชอักษรยอ

และสัญลักษณแทนตัวแปรและคาสถิติตางๆที่ใชในการวิเคราะหขอมูล ดังนี ้

 PV  หมายถงึ ผูเดินทางดวยรถตูโดยสาร 

 NPV  หมายถงึ ผูไมเดินทางดวยรถตูโดยสาร 

 ATB  หมายถงึ เจตคติตอพฤติกรรม 

 X1  หมายถงึ ความเชื่อสวนตัวที่ไดรับอิทธพิลมาจากความรูสึกนกึคิด 
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X2  หมายถงึ ความเชื่อสวนตัวที่วาหากทาํพฤติกรรมนัน้ๆแลวจะ 

ไดรับผลดีจากการกระทํา 

X3  หมายถงึ ความรูสึกที่ดจีากผลของการกระทําพฤติกรรมของตน 

 X4  หมายถงึ ความรูสึกที่ดจีากผลของการกระทําพฤติกรรมใดๆ 

ของบุคคลอื่น 

 MO  หมายถงึ พันธะทางจรยิธรรม 

X5  หมายถงึ การคํานงึถงึผลของการกระทําพฤติกรรมที่เปน 

ประโยชนตอสังคม 

 X6  หมายถงึ การคํานงึถงึจริยธรรมในการกระทําพฤติกรรม 

 X7  หมายถงึ การตระหนักถงึผลของการกระทําที่เปนประโยชนตอ 

ตนเอง 

 SN  หมายถงึ การคลอยตามกลุมอางอิง 

X8  หมายถงึ การรับรูวาบุคคลหรือกลุมบุคคลที่สําคัญตอตนคาดหวงั 

ใหตนกระทําพฤติกรรม 

X9  หมายถงึ ความเชื่อเกี่ยวกับความคาดหวังของบุคคลหรือกลุม 

บุคคลที่สําคญัตอตน 

 X10  หมายถงึ ความคลอยตามบุคคลหรือกลุมบุคคลที่สําคัญตอตน 

X11  หมายถึง ความคลอยตามสังคม 

PBC  หมายถงึ การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤตกิรรม 

X12  หมายถงึ ความเชื่อในการควบคุมการกระทําพฤติกรรมของตน 

X13  หมายถงึ การรับรูถึงความสามารถของตนในการกระทํา 

พฤติกรรม 

 BI  หมายถงึ เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 

 Y1  หมายถงึ การรับรูถึงความพรอมของตนที่จะกระทาํพฤติกรรม 

Y2  หมายถงึ การรับรูถึงความตองการของตนในการกระทํา 

พฤติกรรม 

 Y3  หมายถงึ การรับรูถึงระดับของความตั้งใจที่จะกระทําพฤติกรรม 

 Y4  หมายถงึ ความตั้งใจที่จะกระทาํพฤติกรรม 

   หมายถงึ คาเฉลี่ย 

 S.D.  หมายถงึ คาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

 C.V.  หมายถงึ คาสัมประสิทธิ์การกระจาย 
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 Sk  หมายถงึ คาความเบ (Skewness) 

 Ku  หมายถงึ คาความโดง (Kurtosis) 

 SE  หมายถงึ คาความคลาดเคลื่อนมาตรฐาน 

 R2  หมายถงึ คาสัมประสิทธิ์การทาํนาย 

 n      หมายถงึ จํานวนกลุมตัวอยาง 

 TE  หมายถงึ อิทธิพลรวม 

 IE  หมายถงึ อิทธิพลทางออม 

 DE  หมายถงึ อิทธิพลทางตรง 

 χ2  หมายถงึ คาสถิติไค-สแควร 

 p  หมายถงึ คาความนาจะเปนทางสถิต ิ

 df  หมายถงึ ชั้นความเปนอสิระ 

 GFI  หมายถงึ ดัชนีวัดระดับความกลมกลนื 

 AGFI  หมายถงึ ดัชนีวัดระดับความกลมกลนืที่ปรับแกแลว 

 RMSEA  หมายถงึ ดัชนีวัดความคลาดเคลื่อนในการประมาณ 

คาพารามิเตอร 

 SRMR  หมายถงึ ดัชนีรากของคาเฉลี่ยกาํลังสองของสวนเหลือมาตรฐาน 

 CN  หมายถงึ ดัชนีระบุขนาดของตัวอยาง 
 
3.8  แนวทางในการวิเคราะหขอมูล 
 
 การวิเคราะหขอมูลถูกแบงออกเปน 3 สวนหลักๆ ดงันี ้

 สวนที่ 1 การวิเคราะหขอมูลเบื้องตนดวยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ไดแก 

จํานวนตัวอยาง คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ความถี่ รอยละ ความถี่สะสม เปนตน เพื่ออธิบาย

คุณลักษณะทางเศรษฐกิจ-สังคม  พฤติกรรมการเดินทางดวยรถตูโดยสารของกลุมตัวอยาง  รวมถึง

ทัศนคติและความคิดเห็นของกลุมตัวอยางที่มีตอการใหบริการของรถตูโดยสารในดานตางๆ สาํหรบั

การวิเคราะหสถิติเชิงพรรณนา ผูวิจัยไดเลือกใชโปรแกรมสําเร็จรูปสําหรับการวิจัยสถิติทางสังคม 

ศาสตร The Statistical Package for the Social Sciences ( SPSS for Windows) เปนเครื่องมือ

ในการประมวลผลขอมูลทางสถิติในการศึกษา 

สวนที่ 2 การวิเคราะหขอมูลดวยสถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) เพื่อศึกษาปจจัยที่

มีอิทธิพลตอทัศนคติของผูเดินทางดวยรถตูโดยสาร โดยปจจัยที่นํามาวิเคราะหอิทธิพลที่สงผลตอ

ทัศนคติของผูเดินทางดวยรถตูโดยสารในครั้งนี้มี 2 ปจจัย ไดแก ลักษณะทางสังคมเศรษฐกิจ และ
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ลักษณะพฤติกรรมในการเดินทาง สําหรับเทคนิคที่นํามาใชวิเคราะหอิทธิพลของปจจัยผูวิจัยได

เลือกใชเทคนิคการวิเคราะหความแปรปรวนของตัวแปรตามหลายตัว (Multivariate Analysis of 

Variance : MANOVA) สวนการวิเคราะหความแตกตางของทัศนคติระหวางกลุมผูใชรถตูโดยสาร 

(PV) และกลุมผูไมใชรถตูโดยสาร (NPV) ผูวิจัยก็ไดเลือกใชการทดสอบความแตกตางของประชากร 

2 กลุมดวยสถิติ    t-test สําหรับการวิเคราะหสถิติเชิงอนุมาน ผูวิจัยไดเลือกใชโปรแกรมสําเร็จรูป

สําหรับการวิจัยสถิติทางสังคมศาสตร The Statistical Package for the Social Sciences ( SPSS 

for Windows) เปนเครื่องมือในการประมวลผลขอมูลทางสถิติในการศึกษา 

สวนที่ 3 การวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุของทัศนคติที่มอิีทธิพลตอเจตนาในการเดิน 

ทางดวยรถตูโดยสาร สําหรับแนวทางในการศึกษานั้น ผูวิจัยจะใชวิธีการวิเคราะหดวยแบบ จําลอง

สมการโครงสราง (Structural Equation Modeling, SEM) ซึ่งเปนวิธีที่กําลังไดรับความนิยมอยาง

ยิ่งในการนํามาประยุกตใชในการวิจัยดานการขนสงและการจราจร เพื่อวิเคราะหพฤติกรรมและ

ทัศนคติของผูเดินทาง  (สุรเมศวร พิริยะวัฒน, 2548) สําหรับการวิเคราะหดวยเทคนิค SEM นี้ 

ผูวิจัยไดเลือกใชโปรแกรม The Linear Structural Relationship ( LISREL version  8.52 ) เปน

เครื่องมือในการประมวลผลสําหรับการวิเคราะหดวยสมการโครงสราง 

 
3.9  สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
 

3.9.1. สถิติที่ใชในการกําหนดขนาดกลุมตัวอยาง 

สูตรการคํานวณขนาดของกลุมตัวอยาง ไดกําหนดจํานวนตามคาสัดสวนของประชากรจาก 

สูตรของ Taro Yamane (Yamane,1967) (อางถึงใน ประคอง กรรณสูตร 2542) ที่ระดับความ

เชื่อมั่น .95     

n =  N / [ Nd2 + 1] 

เมื่อ                  n   =   จํานวนตัวอยางที่ตองการเก็บขอมูล 

            N   =   จาํนวนประชากรที่ตองการศึกษา   

             d   =   คาความคลาดเคลื่อนของการสุมตัวอยาง ในทนีีก้ําหนดใหมีคา 

           ความคลาดเคลื่อนไดไมเกิน 5% = 0.05 
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3.9.2. การหาคาอํานาจจําแนกของขอความ โดยหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของขอ

คําถามกับคะแนนรวมจากขออ่ืนๆ ที่เหลือทั้งหมด โดยใชสูตรสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของเพียรสัน 

(Pearson Product-Moment Correlation) (บุญเชิด ภิญโญอนันตพงษ. 2547: 166) โดยมีสูตรการ

คํานวณดังนี้ 

rxy                    =             N∑XY-(∑X)(∑Y) 

                                                       [N∑X2 – (∑X)2][N∑Y2 – (∑Y)2]  

 

เมื่อ  rXY แทน คาอํานาจจาํแนกรายขอ 

        N แทน จํานวนคนในกลุม 

X แทน คะแนนของขอคําถาม 

Y แทน คะแนนผลรวมของขออ่ืนๆ ที่เหลือทุกขอ 

 

3.9.3. การหาคาความเชื่อมั่นของแบบสอบถามในสวนของทัศนคติที่มีตอรถตูโดยสารใช

สูตรสัมประสิทธิ์แอลฟา (α-Coefficient) ของครอนบาค (ลวน สายยศ; และอังคณา สายยศ.2543:  

218; อางอิงจาก cronbach. 1951) โดยมสีูตรการคํานวณดังนี ้

 

                                                           α =               1 - 

 

เมื่อ  α แทน คาความเชื่อมัน่ 

K แทน จํานวนขอสอบ 

Si
2 แทน คะแนนความแปรปรวนเปนรายขอ 

S2 แทน คะแนนความแปรปรวนของคะแนนรวมทัง้ฉบับ 

 

3.9.4. สถิติพื้นฐาน ไดแก คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน โดยใชสูตรการวิเคราะหดังนี้ 

  1. คาเฉลี่ย (ชศูรี วงศรัตนะ. 2544: 35) 

 

                                                                     X =    

  

เมื่อ    X แทน คาเฉลี่ย 

   ∑X แทน ผลรวมทัง้หมดของขอมูล 

    N แทน จํานวนขอมูลทั้งหมด 

 K           ∑Si
2            

K-1          S2 

∑X 

N 
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  2. คาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (ชูศรี วงศรัตนะ. 2544: 64-65) 

 

                                      S  =      ______________ 

  

เมื่อ  S แทน ความเบีย่งเบนมาตรฐาน 

  X แทน ขอมูล 

  ∑ X แทน ผลรวมทัง้หมดของขอมูล 

  n แทน จํานวนขอมูลทั้งหมดของกลุมตัวอยาง 

 

3.9.5. ทดสอบความแตกตางของประชากรสองกลุมโดยใชสถิติ t-test (ชูศรี วงศรัตนะ. 

2544: 317) 

   t = (X1 – X2) – (μ1 - μ2)       

 

 

 

โดยที ่             df =  

 

 เมื่อ  t แทน คาการแจกแจงแบบท ี

   n แทน จํานวนคนในกลุมตัวอยาง 

   S2 แทน สวนเบีย่งเบนมาตรฐาน 

 

3.9.6. การตรวจสอบคา Variance – covariance matrix ในการวิเคราะหความแปรปรวน

ของตัวแปรตามหลายตัว (Multivariate Analysis of Variance : Manova) (กัลยา วานิชยบัญชา. 

2550) 

 

 

Box’s M = M =   ________________________                 ….(1) 

                               

        Sp  2i=1 

โดยที่ 0 < M < 1 และ V1 = ni – 1 และ Si =เมทริกซคาแปรปรวนรวมของตัวอยางกลุมที่ I, 

Sp = เมทริกซคาแปรปรวนรวมของทุกกลุมเมื่อเมทริกซคาแปรปรวนรวมทกุกลุมไมแตกตางกนั 

n∑ X2 – (∑ X)2 

n( n – 1 ) 

S1
2 + S2

2  

n1      n2 

S1   2  •  S2  2 • ... •   Sk  2 
V1        V2                Vk 

∑ Vi 

1 k 

                ( S1
2/ n1 + S2

2 / n2 ) 

 [( S1
2/ n1) / (n1-1)] + [( S2

2/ n2) / (n1-1)] 
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Sp = __________   =   __________             …(2) 

 

 

โดยที่ Vi > p มิฉะนั้นจะทําใหคา M ในสมการที่ (1) เปนศูนย เพราะคาดีเทอรมิแนนตของ

ตัวเศษในสมการที่ (1) จะเปนศูนย 

 

3.9.7. สถิติที่ใชในการประมาณคาพารามิเตอร โดยใชวิธีไลคลิฮูดสูงสุด (Maximum 

Likelihood : ML) มีฟงกชั่นดังนี้ (นงลักษณ วิรัชชัย. 2542: 49)  

F = log|∑| + tr(S∑-1) log|S| + k 

 

เมื่อ F แทน ฟงกชั่นความกลมกลนื 

S แทน เมตริกซความแปรปรวน-ความแปรปรวนรวมจากกลุมตัวอยาง 

  ∑ แทน เมตริกซความแปรปรวน-ความแปรปรวนรวมที่ไดจากการ 

ประมาณคาพารามิเตอร 

  K แทน จํานวนตวัแปรที่สังเกตไดทั้งหมดในรูปแบบ 

  tr แทน ผลรวมสมาชกิในแนวทแยงของเมตริกซ 

 

3.9.8.  ตรวจสอบความกลมกลืนของโมเดลตามสมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษ ดวย

คาสถิติไค-สแควร (Chi-Square Statistic) โดยมีสูตรดังนี้ (นงลักษณ วิรัชชัย. 2542: 56) 

 

χ2 = (n-1)F[s,∑(θ)]  ;  df = _______ - t 

 

 เมื่อ  χ2 แทน คาสถิติไค-สแควร 

   N แทน ขนาดของกลุมตัวอยาง 

   F[s,∑(θ)] แทน คาต่ําสุดของฟงกชั่น 

   k แทน จํานวนตวัแปรที่สังเกตไดทั้งหมดในรูปแบบ 

   df แทน องศาอิสระ (Degrees of Freedom) 

   t แทน จํานวนพารามเิตอรอิสระ 

 

K(k+1) 

    2 

∑ViSi  

k 

i = 1 W 

∑Vi 

k 

i = 1 
∑ni - k 
k 

i = 1 
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3.9.9. ตรวจสอบความกลมกลืนของโมเดลตามสมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษ ดวยดัชนี

วัดระดับความกลมกลืน (Goodness of Fit Index : GFI) มีสูตรดังนี้ (นงลักษณ วิรัชชัย. 2542: 56) 

 

GFI =  1  -  __________ 

 

เมื่อ  GFI แทน ดัชนีวัดระดับความสอดคลองของรูปแบบกับ 

ขอมูลเชิงประจักษ 

  F[S,∑(θ)]   แทน คาต่ําสุดของฟงกชั่นความกลมกลนืของรูปแบบ 

จากพารามเิตอร θ 

  F[S,∑(0)]   แทน คา F ของรูปแบบที่ไมมพีารามิเตอรในรูปแบบ 

 

3.9.10. ตรวจสอบความกลมกลืนของโมเดลตามสมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษ ดวย

ดัชนีวัดระดับความกลมกลืนที่ปรับแกแลว (Adjusted Goodness of Fit Index : AGFI) โดยมีสูตร

ดังนี้ (นงลักษณ วิรัชชัย. 2542: 56) 

 

  AGFI = 1 -  ________   (1 - GFI) 

 

เมื่อ  AGFI แทน ดัชนีวัดระดับความสอดคลองที่ปรับแก 

  k แทน จํานวนตวัแปรที่สังเกตไดทั้งหมดในรูปแบบ 

  df แทน องศาอิสระ (Degrees of Freedom)  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

F[S,∑(θ)]   

F[S,∑(0)] 

(k)(k- 1)    

  2df 
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บทที่  4 
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
 

การศึกษาพฤติกรรมและทัศนคติของผูใชบริการรถตูโดยสารที่ใหบริการในเขตชุมชนชาน

เมืองในครั้งนี้ มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาลักษณะของประชากรที่ใชรถตูโดยสาร พฤติกรรมการเดิน 

ทางดวยรถตูโดยสาร รวมถึงทัศนคติและความคิดเห็นของผูเดินทางที่มีตอระบบขนสงดวยรถตู

โดยสาร ซึ่งในบทนี้ผูวิจัยไดสรุปผลที่ไดจากการสํารวจ ดวยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 

Statistics) โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 
4.1  ลักษณะเศรษฐกิจสังคมของผูเดินทาง 
 

 ขอมูลเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางที่พักอาศัยในชุมชนชานเมือง แบงออกเปน 2 

กลุมไดแก กลุมผูใชรถตูโดยสาร (PV) และกลุมผูไมใชรถตูโดยสาร (NPV) โดยจะแสดงรอยละและ

คาสถิติจากขอมูลที่ไดจากการสํารวจดังนี้ 

4.1.1 ขอมูลของผูใชรถตูโดยสาร (PV) 

ตารางที่ 4.1 คาสถิติของขอมูลดานสงัคมเศรษฐกิจของผูใชรถตูโดยสาร (PV) 

N Mean S.D. Minimum Maximum 
Descriptive Statistics 

Statistic Statistic Statistic Statistic Statistic 

อายุ  (ป) 415 27.86 8.87 13 68 

จํานวนบุตร  (คน) 415 0.22 0.67 0 6 

จํานวนสมาชิกในครอบครัว  (คน) 415 4.45 1.75 1 12 

รายไดสวนบุคคลตอเดือน  (บาท) 415 12,864.65 10,941.33 2,000 97,000 

รายไดของครอบครัวตอเดือน  (บาท) 353 46,580.14 35,027.81 7,000 300,000 

รายจายสวนตัวตอเดือน  (บาท) 415 9,471.40 7,306.48 1,500 65,000 

เงินออมตอเดือนของผูเดินทาง  (บาท) 415 3,393.25 4,963.46 0 60,000 

รถยนตในครอบครอง  (คัน) 415 0.45 0.73 0 4 

รถจักรยานยนตในครอบครอง  (คัน) 415 0.37 0.66 0 4 

 

จากขอมูลในตารางที่ 4.1 จะเห็นวากลุมตัวอยางที่เดินทางดวยรถตูโดยสาร มีคาเฉลี่ยของ

อายุอยูที่ 27.86 ป  รายไดสวนบุคคลตอเดือนเฉลี่ยอยูที่ 12,864.65 บาท  มีเงินออมสวนบุคคลตอ

เดือนเฉลี่ยอยูที่ 3,393.25 รายไดของครอบครัวเฉลี่ยอยูที่ 46,580.14 บาท  
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ตารางที่ 4.2 ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมผูใชรถตูโดยสาร (PV) 
  Frequency Percent 

Descriptive Statistics 
N = 415 Statistic Statistic 

ชาย 139 33.5 
เพศ 

หญิง 276 66.5 

โสด 343 82.6 

แตงงานแลว  65 15.7 สถานภาพสมรส 

หยาราง 7 1.7 

ไมมี 359 86.5 

1-2 46 11.1 จํานวนบุตร 

มากกวา 2 10 2.4 

อายุ ≤ 20 ป 74 17.8 

อายุ  21 – 35 ป 266 64.1 

อายุ  36 – 55 ป 72 17.3 
ชวงอายุ 

อายุ  ≥ 56 ป 3 0.7 

ไมไดเขาศึกษา 1 0.2 

ประถมศึกษา 11 2.7 

มัธยมศึกษาตอนตน 17 4.1 

มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. 43 10.4 

อนุปริญญา/ปวส 29 7.0 

ปริญญาตรี 275 66.2 

ระดับการศึกษา 

สูงกวาปริญญาตรี 39 9.4 

คาขาย/ธุรกิจสวนตัว 27 6.5 

เกษตรกรรม 1 0.2 

รับจาง/ไมประจํา 19 4.6 

รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 102 24.6 

นิสิต/นักศึกษา 140 33.7 

ไมไดประกอบอาชีพ 9 2.2 

อาชีพ 

พนักงานบริษัท/ลูกจางเอกชน 117 28.2 

รายได ≤ 6,000 บาท 117 28.2 

รายไดระหวาง 6,001 – 12,000 บาท 139 33.5 

รายไดระหวาง 12,001 -  18,000 บาท 65 15.7 

รายไดระหวาง 18,001 -  30,000 บาท 78 18.8 

ชวงรายได 

รายได  ≥ 30,000 บาท 16 3.8 

ไมมีรถยนตในครอบครอง 271 65.3 
รถยนตในครอบครอง 

มีรถยนตในครอบครอง 144 34.7 

ขับไมได 248 59.8 
ความสามารถในการขับขี่รถยนต 

ขับได 167 40.2 

ไมมี 297 71.6 
การมีใบอนุญาตขับขี่รถยนต 

มี 118 28.4 
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  Frequency Percent 
Descriptive Statistics 

N = 415 Statistic Statistic 

บานพักอาศัยในชุมชน/หมูบานดั้งเดิม 220 53.0 

บานพักอาศัยในหมูบานจัดสรร 139 33.4 

บานพักอาศัยหางไกลชุมชนจาก 11 2.7 

บานหลังอื่นๆ   

หอพัก/หองเชา/แฟลต/อพารทเมนท/ 43 10.4 

คอนโดมิเนียมอยุในชุมชน/หมูบาน   

หอพัก/หองเชา/แฟลต/อพารทเมนท/ 2 0.5 

ลักษณะของทีพ่ักอาศัยปจจุบัน 

คอนโดมิเนียมหางไกลจากชุมชน/หมูบาน   

 

จากขอมูลในตารางที่ 4.2  ผูเดินทางสวนใหญเปนเพศหญิงถึงรอยละ 66.5 ที่เหลือเปน

เพศชายรอยละ 33.5 สวนสถานะภาพสมรสของผูเดินทางนั้นสวนใหญผูโดยสารจะเปนคนโสดคิด

เปนรอยละ 82.6 สําหรับขอมูลการมีบุตรพบวาผูโดยสารดวยรถตูโดยสารสวนใหญถึงรอยละ 86.5 

ยังไมมีบุตร ถาแบงจํานวนผูเดินทางออกเปนชวงอายุตามตารางที่ 4.2 จะเห็นวา ชวงอายุที่นิยม

เดินทางดวยรถตูโดยสารมากที่สุดคือ ชวงอายุ ระหวาง 21 – 35 ป คิดเปนรอยละ 64.1 รองลงมา

คือชวงอายุนอยกวา 20 ป รอยละ 17.8 และชวงอายุ 36 – 55 ป รอยละ 17.3 สวนชวงอายุที่ใช

บริการรถตูโดยสารนอยที่สุดคือ ชวงอายุตั้งแต 56 ปข้ึนไป คิดเปนรอยละ 0.7  

 สําหรับระดับการศึกษาของผูเดินทาง จากขอมูลพบวา ผูที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรี

จะนิยมใชรถตูโดยสารมากที่สุดคิดเปนรอยละ 66.2 รองลงมาคือผูที่มีการศึกษาระดับมัธยม 

ศึกษาตอนปลาย/ปวช. รอยละ 10.4 และ ระดับสูงกวาปริญญาตรี รอยละ 9.4 สวนผูที่ไมไดเรียน

หนังสือจะมีจํานวนที่เลือกใชรถตูโดยสารเดินทางนอยที่สุดคิดเปนรอยละ 0.2  

ถาพิจารณาจากขอมูลการประกอบอาชีพพบวา ประชากรที่พักอาศัยในเขตชุมชนชาน

เมืองฝงตะวันตกของกรุงเทพฯนั้น สวนใหญที่ใชบริการรถตูโดยสารคือกลุมคนทํางาน คิดเปนรอย

ละ 52.8 โดยคนกลุมนี้สามารถแบงออกตามกลุมอาชีพไดเปน 2 กลุมไดแก กลุมที่1 คือกลุมผู

ประกอบอาชีพในหนวยงานภาครัฐ คิดเปนรอยละ 24.6  และกลุมที่2 คือกลุมผูประกอบอาชีพใน

หนวยงานของภาคเอกชนคิดเปนรอยละ 28.2 สวนกลุมอาชีพที่นิยมใชบริการรถตูโดยสารเขาและ

ออกเมืองมากที่สุด คือกลุม นักเรียน นิสิต/นักศึกษา ซึ่งใชบริการรถตูสูงถึงรอยละ 33.7 สวนอาชีพ

ที่นิยมใชรถตูโดยสารเดินทางนอยที่สุดคือ อาชีพเกษตรกรรมคิดเปนรอยละ 0.2 

สําหรับรายไดของกลุมตัวอยางที่ใชรถตูโดยสารพบวา กลุมคนที่นิยมใชรถตูโดยสารมาก

ที่สุดคือกลุมผูมีรายไดอยูระหวาง 6,001 – 12,000 บาทตอเดือน คิดเปนรอยละ 33.5 รองลงมาคือ

กลุมผูมีรายไดไมเกิน 6,000 บาทตอเดือน คิดเปนรอยละ 28.2 สวนชวงรายไดทีนิยมใชรถตู

โดยสารนอยที่สุดคือ ผูมีรายไดมากกวา 30,000 บาทตอเดือน คิดเปนรอยละ 3.8 
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สําหรับการมีรถยนตสวนตัวในครอบครองของผูเดินทาง พบวา โดยสวนใหญครอบครัว

ของผูที่เดินทางดวยรถตูโดยสารจะไมมีรถยนตในครัวเรือน คิดเปนรอยละ 65.3 ที่เหลืออีกรอยละ 

34.7 เปนผูที่มีรถยนตสวนตัวอยางนอยหนึ่งคันในครัวเรือน 

สําหรับความสามารถในการขับข่ีรถยนต โดยสวนใหญแลวผูที่ใชรถตูโดยสารเดินทางจะ

ไมสามารถขับรถยนตได คิดเปนรอยละ 59.8 ที่เหลืออีกรอยละ 40.2 คือกลุมผูที่สามารถขับรถ 

ยนตได แตถาพิจารณาจากผูที่มีใบขับข่ีรถยนต พบวามีเพียง 118 คน หรือคิดเปนรอยละ  28.4 

ของผูเดินทางทั้งหมด 

สวนลักษณะของที่พักอาศัยของผูเดินทาง ผูวิจัยไดแบงกลุมลักษณะของที่พักอาศัยของผู

เดินทางออกเปน 5 กลุม จากขอมูลจะพบวาสวนใหญลักษณะที่พักของผูเดินทางจะเปนบานพัก

อาศัยในเขตชุมชนดั้งเดิมรอยละ 53.0 รองลงมาคือหมูบานจัดสรร รอยละ 33.4 และ หอพัก / หอง

เชา /แฟลต / อพารตเมนท / คอนโดมิเนียม ที่ตั้งอยูในชุมชนหรือหมูบานดั้งเดิม รอยละ 10.4 สวน

ที่ เหลืออีกรอยละ  3.2 คือ  ผูที่พักอาศัยอยู ในบานพักหรือหอพัก /หองเชา /อพารทเมนท /

คอนโดมิเนียมที่ตั้งอยูหางไกลจากเขตชุมชน 

4.1.2 ขอมูลของผูไมใชรถตูโดยสาร (NPV) 

ตารางที่ 4.3 คาสถิติของขอมูลทางสังคมเศรษฐกิจของผูไมใชรถตูโดยสาร (NPV) 

N Mean S.D. Minimum Maximum 
Descriptive Statistics 

Statistic Statistic Statistic Statistic Statistic 

อายุ  (ป) 150 32.88 9.55 15 70 

จํานวนบุตร  (คน) 150 0.32 0.65 0 3 

จํานวนสมาชิกในครอบครัว  (คน) 150 4.13 1.68 1.00 11 

รายไดสวนบุคคลตอเดือน  (บาท) 150 23,151.87 17,557.65 2,500 100,000 

รายไดของครอบครัวตอเดือน  (บาท) 146 67,558.22 54,410.37 8,500 300,000 

รายจายสวนตัวตอเดือน  (บาท) 150 16,003.33 12,474.03 1,000 85,000 

เงินออมตอเดือนของผูเดินทาง  (บาท) 150 7,148.54 9,350.27 0 50,000 

รถยนตในครอบครอง  (คัน) 150 0.59 0.74 0 3 

รถจักรยานยนตในครอบครอง  (คัน) 150 0.33 0.58 0 3 

 

จากขอมูลในตารางที่ 4.3 จะเห็นวากลุมตัวอยางผูที่ไมใชรถตูโดยสาร มีคาเฉลี่ยของอายุ

อยูที่ 32.88 ป  รายไดสวนบุคคลตอเดือนเฉลี่ยอยูที่ 23,151.87 บาท  มีเงินออมสวนบุคคลตอ

เดือนเฉลี่ยอยูที่ 7,148.54 และรายไดของครอบครัวเฉลี่ยอยูที่ 67,558.22 บาท  
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ตารางที่ 4.4 ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมผูไมใชรถตูโดยสาร (NPV) 
 Frequency Percent 

Descriptive Statistics 
N = 150 Statistic Statistic 

ชาย 66 44.0 
เพศ 

หญิง 84 56.0 

โสด 105 70.0 

แตงงานแลว  41 27.3 สถานภาพสมรส 

หยาราง 4 2.7 

ไมมี 115 76.6 

1-2 32 21.3 จํานวนบุตร 

มากกวา 2 3 2.1 

อายุ ≤ 20 ป 12 8.0 

อายุ  21 – 35 ป 83 55.4 

อายุ  36 – 55 ป 53 35.3 
ชวงอายุ 

อายุ  ≥ 56 ป 2 1.3 

ไมไดเขาศึกษา 1 0.7 

ประถมศึกษา 2 1.4 

มัธยมศึกษาตอนตน 14 9.3 

มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. 26 17.3 

อนุปริญญา/ปวส 15 10.0 

ปริญญาตรี 74 49.3 

ระดับการศึกษา 

สูงกวาปริญญาตรี 18 12.0 

คาขาย/ธุรกิจสวนตัว 39 26.0 

เกษตรกรรม 0 0.0 

รับจาง/ไมประจํา 13 8.7 

รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 33 22.0 

นิสิต/นักศึกษา 11 7.3 

ไมไดประกอบอาชีพ 5 3.3 

อาชีพ 

พนักงานบริษัท/ลูกจางเอกชน 49 32.7 

รายได ≤ 6,000 บาท 10 6.7 

รายไดระหวาง 6,001 – 12,000 บาท 34 22.7 

รายไดระหวาง 12,001 -  18,000 บาท 33 22.0 

รายไดระหวาง 18,001 -  30,000 บาท 45 30.0 

ชวงรายได 

รายได  ≥ 30,000 บาท 28 18.6 

ไมมีรถยนตในครอบครอง 83 55.3 
รถยนตในครอบครอง 

มีรถยนตในครอบครอง 67 44.7 

ขับไมได 72 48.0 
ความสามารถในการขับขี่รถยนต 

ขับได 78 52.0 

ไมมี 97 64.7 
การมีใบอนุญาตขับขี่รถยนต 

มี 53 35.3 
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  Frequency Percent 
Descriptive Statistics 

N = 150 Statistic Statistic 

บานพักอาศัยในชุมชน/หมูบานดั้งเดิม 59 39.3 

บานพักอาศัยในหมูบานจัดสรร 61 40.7 

บานพักอาศัยหางไกลชุมชนจาก 3 2.0 

บานหลังอื่นๆ   

หอพัก/หองเชา/แฟลต/อพารทเมนท/ 27 18.0 

คอนโดมิเนียมอยุในชุมชน/หมูบาน   

หอพัก/หองเชา/แฟลต/อพารทเมนท/ 0 0.0 

ลักษณะของทีพ่ักอาศัยปจจุบัน 

คอนโดมิเนียมหางไกลจากชุมชน/หมูบาน   

 

จากขอมูลในตารางที่ 4.4 ของผูไมใชรถตูโดยสารเดินทาง เปนเพศหญิงรอยละ 56.0 และ

เพศชายรอยละ 44.0 สวนสถานะภาพสมรสของกลุมตัวอยางนั้นเปนคนโสดรอยละ 70.0 สําหรับ

ขอมูลการมีบุตรพบวากลุมตัวอยางสวนใหญรอยละ 76.6 ยังไมมีบุตร ถาแบงชวงอายุของกลุม

ตวัอยางออกเปนชวงตามตารางที่ 4.4 จะเห็นวา กลุมตัวอยางมีชวงอายุอยู ระหวาง 21 – 35 ป คดิ

เปนรอยละ 55.3 รองลงมาคือชวงอายุ 36 – 55 ป รอยละ 35.3 สวนชวงอายุนอยกวา 20 ปคิดเปน

รอยละ 8.00และชวงอายุตั้งแต 56 ปข้ึนไป คิดเปนรอยละ 1.34 

 สําหรับขอมูลระดับการศึกษาของกลุมตัวอยางพบวา มีสัดสวนของผูที่จบการศึกษาระดับ

ปริญญาตรีมากที่สุดคิดเปนรอยละ 49.3 รองลงมาคือผูที่มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย/

ปวช. รอยละ 17.3 และ ระดับสูงกวาปริญญาตรี รอยละ 12.0 สวนผูที่ไมไดรับการศึกษามีสัดสวน

ที่นอยที่สุดคิดเปนรอยละ 0.7 

ถาพิจารณาจากขอมูลการประกอบอาชีพ พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญคือกลุมผูประกอบ

อาชีพในหนวยงานของภาคเอกชนคิดเปนรอยละ 32.70 รองลงมาคือกลุมอาชีพ คาขาย/ทําธุระกิจ

สวนตัว คิดเปนรอยละ 26.00 และอันดับสามคือกลุมผูประกอบอาชีพรับจาง /ไมไดทํางานประจํา  

คิดเปนรอยละ 8.70  

สําหรับรายไดของกลุมตัวอยางกลุมผูที่ไมใชรถตูโดยสารพบวา สัดสวนที่มากที่สุดคือกลุม

ผูมีรายไดอยูระหวาง 18,001 – 30,000 บาทตอเดือน คิดเปนรอยละ 30.0 รองลงมาคือกลุมผูมี

รายไดอยูระหวาง 6,001 – 12,000 บาทตอเดือน คิดเปนรอยละ 22.7 และอันดับสามคือกลุมผูมี

รายไดอยูระหวาง 12,001 – 18,000 บาทตอเดือน คิดเปนรอยละ 22.0 

สําหรับการมีรถยนตสวนตัวในครอบครองของกลุมตัวอยาง เปนผูที่ไมมีรถยนตในครัว 

เรือน คิดเปนรอยละ 55.3 ที่เหลืออีกรอยละ 44.7 เปนผูที่มีรถยนตสวนตัวอยางนอยหนึ่งคันใน

ครัวเรือน 
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สําหรับความสามารถในการขับข่ีรถยนตของกลุมตัวอยาง พบวาสวนใหญสามารถขับ

รถยนตได คิดเปนรอยละ 52.0 ที่เหลืออีกรอยละ 48.0 คือกลุมผูที่ไมสามารถขับรถยนตได ถา

พิจารณาในกลุมของผูที่ขับรถยนตได พบวา มีผูที่มีใบอนุญาตขบัข่ีรถยนตเพียง 53 คน หรือคิด

เปนรอยละ  35.3  

สวนลักษณะของที่พักอาศัยของผูเดินทาง ผูวิจัยไดแบงกลุมลักษณะของที่พักอาศัยของผู

เดินทางออกเปน 5 กลุม เชนเดียวกับกลุมผูเดินทางดวยรถตูโดยสาร พบวาสวนใหญรอยละ 40.7 

พักอาศัยในหมูบานจดัสรร รองลงมาคือผูที่มีบานพักอาศัยในชุมชน/หมูบานดั้งเดิม คิดเปนรอยละ 

39.3 และ อันดับสามคือ ผูที่พักอยู หอพัก / หองเชา /แฟลต / อพารตเมนท / คอนโดมิเนียม ที่ตั้ง

อยูในชุมชนหรือหมูบานดั้งเดิม รอยละ 18.0 

 
4.2 ลักษณะพฤติกรรมการเดินทางดวยรถตูโดยสาร 
 

 ขอมูลพฤติกรรมการเดินทางดวยรถตูโดยสารของกลุมตัวอยางสามารถสรุปผลที่ไดจาก

การสํารวจดงัตอไปนี้ 

4.2.1  รูปแบบการเดินทางจากบานเพื่อเขาใชรถตูโดยสาร  

  จากขอมูลพบวา รูปแบบการเดินทางที่ใชกันมากที่สุด คือ รถจักรยานยนต (ทั้งรถ

สวนตัวและรถรับจาง) โดยใชมากที่สุดถึงรอยละ 42.89 รองลงมาคือ การเดินคิดเปนรอยละ 24.10 

และอันดับสามไดแก รถประจําทาง (ทั้งรถรอนและรถปรับอากาศ) คิดเปนรอยละ 14.70 ซึ่งแสดง

รายละเอียดรอยละการเดินทางดวยกราฟในรูปที่ 4.1 

 
รูปที่ 4.1  รูปแบบการเดินทางที่ใชในการเขาถึงการใชรถตูโดยสารของกลุมตัวอยาง 

42.89%

0.96%
7.23%

10.12%

14.70%

24.10%

รถมอเตอรไซค

เดิน

รถประจําทาง

รถสองแถว

รถยนตสวนตัว

แท็กซี่

รถจักรยานยนต 
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4.2.2 รูปการเดินทางหลังการใชรถตูโดยสาร 

จากขอมูลพบวา รูปแบบการเดินทางหลังจากใชรถตูเพื่อไปยังจุดหมายของการ 

เดินทางที่นิยมกันมากที่สุด คือ การใชรถประจําทาง (ทั้งรถรอนและรถปรับอากาศ) คิดเปนรอยละ 

57.59 สวนการเดินดวยเทาไปยังจุดหมายปลายทาง เปนรูปแบบการเดินทางที่ใชรองลงมา คิดเปน

รอยละ 25.06 สวนอันดับที่สามไดแก การใชจักรยานยนตรับจาง คิดเปนรอยละ 9.16 ซึ่งรูปแบบ

การเดินทางหลังการใชรถตูโดยสารของกลุมตัวอยางทั้งหมด แสดงไวดวยกราฟในรูปที่ 4.2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.2  รูปแบบการเดินทางที่ใชหลังการใชรถตูโดยสารของกลุมตัวอยาง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

25.06%

57.59%

9.16%

4.10%
2.65%

0.72% 0.48%

0.24%

รถมอเตอรไซค

รถประจําทาง

เดิน

แท็กซี่

รถสองแถว

รถไฟฟา รถยนต

เรือดวน

รถจักรยานยนต 
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4.2.3   องคประกอบของเวลา ระยะทาง และ คาใชจายของการใชรถตูโดยสาร 

4.2.3.1  เวลาในการเดนิทาง ระยะทาง และคาใชจายในการเดนิทางจากบานเพื่อ  

เขาถึงการใชรถตูโดยสาร (Access Trip) 

ตารางที่ 4.5  ขอมูลเวลา ระยะทาง และคาใชจายในการเขาถึงการใชรถตูโดยสาร 

 

จากตารางจะพบวา รูปแบบการเดินทางกอนใชบริการรถตูโดยสารของผูที่พักอาศัยในเขต

ชานเมืองนั้น รูปแบบที่คนนิยมใชเดินทางเพื่อมาใชรถตูโดยสารมากที่สุดคือ รถจักรยานยนตทั้ง

แบบรับจางและจักรยานยนตสวนตัวโดยใหคนที่บานมาสงยังวินรถตูโดยสาร  มีสัดสวนสูงถึงรอย

ละ  42.89 ซึ่งการใชรถจักรยานยนตเพื่อเดินทางมาใชรถตูโดยสารที่จุดขึ้นรถตูนั้น จะใชเวลาเฉลี่ย

อยูที่ 9.33 นาที โดยมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 6.36 นาที สําหรับคาโดยสารโดยเฉลี่ยนั้นอยู

ที่ 12.86 บาท สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของคาโดยสารเทากับ 7.78 บาท และระยะทางโดยเฉลี่ย

ของการใชรถจักรยานยนตจะเทากับ 2.12 กม.โดยมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระยะทางเทากับ 

1.82 กม. สวนรูปแบบการเดินทางที่นิยมใชรองลงมาไดแกการเดินดวยเทาคิดเปนรอยละ 24.10 

โดยมีคาเฉลี่ยของการเดินทางอยูที่ 6.87 นาที โดยมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 3.63 นาที 

สวนระยะทางในการเดินเฉลี่ยจะอยูที่ 0.36 กม.โดยมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 0.25 กม.

สําหรับรูปแบบที่นิยมใชกันมากอันดับสามไดแกการใชรถประจําทางทั้งรอนและปรับอากาศ คิด

เปนรอยละ 14.70 โดยมีคาเฉลี่ยของเวลาในการเดินทางอยูที่14.87 นาที สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน

เทากับ 11.91 นาที สําหรับคาโดยสารรถประจําทางโดยเฉลี่ยจะอยูที่ 13.49 บาทสวนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเทากับ 5.40 บาท โดยมีระยะทางในการเดินทางดวยรถประจําทางเฉลี่ยอยูที่ 4.78 กม.

สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 4.24 กม. สําหรับรูปแบบการเดินทางที่ผูคนนิยมใชนอยท่ีสุดคือ 

แท็กซี่ซึ่งคิดเปนรอยละ 0.96 โดยใชเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 11.75 นาทีโดยมีสวนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเทากับ 4.72 นาที สําหรับคาโดยสารเฉลี่ยอยูที่ 47.50 บาท สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน

รูปแบบการเดินทางจากบาน สัดสวน 
เวลาในการ

เดินทาง 

ระยะทางในการ

เดินทาง คาโดยสาร 

มายังตนทางรถตูโดยสาร 

จํานวน 

ผูเดินทาง 
ผูเดินทาง Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. 

เดิน 100 24.10 6.87 3.63 0.36** 0.25** 0.00 0.00 

รถประจําทางรอน / ปรับอากาศ 61 14.70 14.87 11.91 4.78** 4.24** 13.49 5.40 

รถจักรยานยนตรับจาง / สวนตัว 178 42.89 9.33 6.36 2.12** 1.82** 12.86 7.78 

รถยนตสวนตัว 30 7.23 12.86 11.60 4.68 5.57 44.63 18.86 

รถสองแถว 42 10.12 14.17 9.20 4.58** 3.61** 10.40 3.50 

รถแท็กซ่ี 4 0.96 11.75 4.72 4.50 1.00 47.50 5.00 
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เทากับ 5.00 บาท และระยะทางในการเดินทางดวยรถแท็กซี่โดยเฉลี่ยจะอยูที่ 4.5 กม. โดยมีคา

สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 1.00 กม. ( หมายเหตุ ** หมายถึงตัวเลขที่อาจจะมีความ

คลาดเคลื่อนของการประมาณ) 

หากพิจารณาในแงของตนทุนของผูเดินทางกับการเขาถึงการใชรถตูโดยสารตามกราฟใน

รูปที่ 4.3 พบวาผูที่ใชบริการรถแท็กซี่จะมีตนทุนในการเขาใชรถตูสูงกวารูปแบบการเดินทางอื่นๆ 

โดยการนั่งรถแท็กซี่ตองเสียคาใชจายโดยรวมตอเวลา เทากับ 4.04 บาทตอนาที ในขณะที่ รถยนต

สวนตัวตองเสียคาใชจายสูงเปนอันดับสองรองลงมาคือ 3.47 บาทตอนาที และรถจกัรยานยนตเสยี

คาใชจายเทากับ 1.38 บาทตอนาที สวนผูที่เดินมาใชบริการตนทุนในการเขาใชรถตูโดยสารจะไมมี 

 

0.91
0.73

3.47

1.38

0.00

4.04

4.46

13.63

22.98
21.84

19.29 19.39
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3.00
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4.00

4.50

0.00

5.00

10.00

15.00

20.00

25.00

ตนทุนของการเขาใชรถตูของผูเดินทาง (บาท/นาที)

  รถประจําทาง       รถสองแถว      รถยนตสวนตัว        รถแท็กซ่ี       รถจักรยานยนต           เดิน     

ความเร็วเฉล่ียในการเดินทาง (กม./ชม.)

 
 

รูปที่ 4.3 ตนทนุของการเขาใชรถตูโดยสารและความเร็วในการเดนิทาง 

ของแตละรูปแบบการเดินทาง 

ถาพิจารณาในเรื่องของประสิทธิภาพในการเขาถึงการใชรถตูของรูปแบบการเดินทางตางๆ 

พบวา รถแท็กซี่มีความเร็วเฉลี่ยในการเขาถึงการใชรถตูสูงที่สุด คือ 22.98 กม./ชม. รองลงมาไดแก 

รถยนตสวนตัว มีความเร็วเฉลี่ย 21.84 กม./ชม. และอันดับสามไดแก รถสองแถวมีความเร็วเฉลี่ย 

19.39 กม./ ชม. สวนรูปแบบการเดินทางที่ทําความเร็วไดชาที่สุด ก็คือการเดินเทาซึ่งมีความเร็ว

เฉลี่ยอยูที่ 4.46 กม./ชม.โดยความเร็วเฉลี่ยที่คํานวณไดในการวิจัยครั้งนี้เปนความเร็วเฉลี่ยของแต

ละรูปแบบการเดินทางที่ไดรวมระยะเวลาในการรอใชบริการไวดวย 

หากพิจารณาความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับระยะทางในการเขาถงึการใช 

รถตูโดยสารจากบานพักอาศัย จะกราฟรูปที่ 4.4 จะเห็นไดวา ถาระยะทางจากบานไปยังจุดขึ้นรถ

ตูโดยสารอยูในรัศมีไมเกิน 500 เมตร สวนใหญผูใชบริการจะนิยมเดินไปใชรถตู แตถาระยะหาง



  

 

61 

จากบานไปยังจุดขึ้นรถตูอยูในรัศมีตั้งแต 500 เมตรจนถึง 5 กิโลเมตร คนสวนใหญจะนิยมใชรถ 

จักรยานยนตในการเขาถึง สวนระยะทางตั้งแต 5.01 กิโลเมตรจนถึง 10 กิโลเมตรจะมีรูปแบบการ

เขาถึงที่หลากหลาย ทั้งรถยนตสวนตัว รถจักรยานยนต รถยนต และรถสองแถว แตถาระยะ

ทางไกลเกินกวา  10 กิโลเมตร คนสวนใหญจะเลือกใชรถประจําทางเดินทางไปขึ้นรถตู 

รูปแบบการเดินทางจากบานไปยังจุดข้ึนรถตูโดยสารดวยรูปแบบการเดินทางแบบตางๆ

71.07

8.64

0.00

0.00

0.00

2.48

11.73

27.78

26.47

62.50

22.31

63.58

43.33

26.47

0.00

1.65

9.26
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17.65
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29.41
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0.00

0.00

4.44

0.00

0.00

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

รอยละ

เดิน รถเมลรอน/ปรับอากาศ มอเตอรไซคสวนตัว/รับจาง รถยนตสวนตัว รถสองแถว รถแท็กซ่ี

ระยะทางไมเกิน 500 เมตร

ระยะทางระหวาง 0.51 กม.- 2.00 กม.

ระยะทางระหวาง 2.01 กม. - 5.00 กม.

ระยะทางระหวาง 5.01 กม. - 10.00 กม.

ระยะทางตั้งแต 10.01  กม. ข้ึนไป

 
รูปที่ 4.4 สัดสวนของรูปแบบการเดินทางตามระยะทางในการเขาถึงการใชรถตูโดยสาร 

 

4.2.3.2 เวลาในการเดนิทาง ระยะทาง และคาใชจายในการเดินทางหลงัการใชรถ 

ตูโดยสารเพื่อเดินทางตอไปยังจุดหมายปลายทาง (Egress Trip) 

ตารางที่ 4.6 ขอมูลเวลา ระยะทาง และคาใชจายหลังใชรถตูโดยสารไปยังจุดหมายปลายทาง 

เวลาในการ

เดินทาง 

ระยะทางในการ

เดินทาง คาโดยสาร รูปแบบการเดินทางหลังจากใชรถ

ตูโดยสารไปยังที่หมายปลายทาง 

จํานวน 

ผูเดินทาง 
สัดสวนผู

เดินทาง Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. 

เดิน 104 25.06 8.17 5.40 0.48** 0.36** 0.00 0.00 

รถประจําทางรอน / ปรับอากาศ 239 57.59 23.69 13.18 8.36** 5.79** 11.99 4.08 

รถจักรยานยนตรับจาง  38 9.16 11.12 9.99 4.81** 8.04** 14.13 9.33 

รถยนตสวนตัว 2 0.48 22.50 10.61 7.50 3.54 0.00 0.00 

รถสองแถว 11 2.65 16.36 10.51 4.05** 2.74** 7.81 4.10 

รถแท็กซ่ี 17 4.10 17.94 7.72 9.41 4.72 67.06 21.36 

รถไฟฟา 3 0.72 30.00 0.00 14.00 0.00 23.00 0.00 

เรือ 1 0.24 30.00 0.00 15.00 0.00 20.00 0.00 
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จากตารางจะพบวา รูปแบบการเดินทางหลังจากใชรถตูโดยสารพบวา รถประจําทางรอน/

ปรับอากาศ เปนรูปแบบการเดินทางที่คนนิยมใชมากที่สุดคิดเปนรอยละ 57.59 โดยใชเวลาเฉลี่ย

อยูที่ 23.69 นาที โดยมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 13.18 นาที สําหรับคาโดยสารโดยเฉลี่ยนั้น

อยูที่ 11.99 บาท สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของคาโดยสารเทากับ 4.08 บาท และระยะทางโดยเฉลี่ย

ของการใชรถประจําทางจะเทากับ 8.36 กม.โดยมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระยะทางเทากับ 

5.79 กม. สวนรูปแบบการเดินทางที่นิยมใชรองลงมาไดแกการเดินดวยเทาคิดเปนรอยละ 25.06 

โดยใชเวลาเฉลี่ยอยูที่ 8.17 นาที โดยมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 5.40 นาที สวนระยะทางใน

การเดินเฉลี่ยจะอยูที่ 0.48 กม.โดยมีสวนเบ่ียงเบนมาตรฐานเทากับ 0.36 กม.สําหรับรูปแบบที่

นิยมใชกันมากอันดับสามไดแกรถจักรยานยนตรับจาง คิดเปนรอยละ 9.16 โดยมีคาเฉลี่ยของเวลา

ในการเดินทางอยูที่11.12 นาที สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 9.99 นาที สําหรับคาโดยสาร

รถจักรยานยนตรับจางโดยเฉลี่ยจะอยูที่ 14.13 บาทสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 9.33 บาท โดย

มีระยะทางในการเดินทางดวยรถประจําทางเฉลี่ยอยูที่ 4.81 กม.สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 

8.04 กม. สวนรูปแบบการเดินทางที่คนนิยมใชนอยที่สุดคือ เรือโดยสารมีเพียงรอยละ 0.24 เทานั้น 

พิจารณาตนทุนของผูเดินทางกับการเดินทางจากจุดลงรถตูไปยังจุดหมายปลายทางในรูป

ที่ 4.5 พบวาผูที่ใชบริการรถแท็กซี่จะมีตนทุนในการเดินทางสูงกวารูปแบบการเดินทางอื่นๆ โดย

การนั่งรถแท็กซี่ในเขตเมืองจะเสียคาใชจายโดยรวมตอเวลา เทากับ 3.74 บาทตอนาที ในขณะที่

รถจักรยานยนตจะตองเสียคาใชจายสูงเปนอันดับสองรองลงมาคือ 1.29 บาทตอนาที และ

รถไฟฟาเสียคาใชจายเทากับ 0.77 บาทตอนาที สวนผูที่เดินเทาและผูที่มีรถยนตสวนตัวมารับ ณ 

จุดลงรถตูเพื่อเดินทางตอไปยังจุดหมายตนทุนในการเดินทางจะไมมี 
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ตนทุนของการเดินทางในเขตเมือง (บาท/นาที) ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง (กม./ชม.)

 รถไฟฟา       เรือดวน  รถประจําทาง   รถยนต     รถแท็กซ่ี     รถสองแถว  จักรยานยนต     เดิน        
 

รูปที่ 4.5 ตนทนุของการเดินทางจากจุดลงรถตูไปยังจุดหมายปลายทาง 

และความเร็วของแตละรูปแบบการเดินทาง 
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ถาพิจารณาในเรื่องของประสิทธิภาพในการเดินทางดวยรูปแบบการเดินทางแบบตางๆใน

เขตเมือง พบวา รถแท็กซี่มีความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางสูงที่สุด คือ 31.47 กม./ชม. รองลงมา

ไดแก เรือดวน มีความเร็วเฉลี่ย 30.00 กม./ชม. และอันดับสามไดแก รถไฟฟามีความเร็วเฉลี่ย 

28.00 กม./ ชม. สวนรูปแบบการเดินทางที่ทําความเร็วไดชาที่สุด ก็คือการเดินเทาซึ่งมีความเร็ว

เฉลี่ยอยูที่ 3.53 กม./ชม. โดยความเร็วเฉลี่ยที่คํานวณไดในการวิจัยครั้งนี้เปนความเร็วเฉลี่ยของแต

ละรูปแบบการเดินทางที่ไดรวมระยะเวลาในการรอใชบริการไวดวย  

หากพิจารณาความสัมพันธระหวางรูปแบบการเดินทางกับระยะทางจากจุดลงรถตูไปยัง

ปลายทางในเขตเมือง จะกราฟรูปที่ 4.6 จะเห็นไดวา ถาระยะทางจากจุดลงรถตูไปยังจุดหมายที่ผู

เดินทางจะไปในเขตเมืองอยูในรัศมีไมเกิน 2 กิโลเมตร สวนใหญผูเดินทางจะนิยมเดิน แตถา

ระยะทางหางมากกวา 2 กิโลเมตรขึ้นไป คนสวนใหญจะนิยมใชรถประจําทางเปนพาหนะเพื่อ

เดินทางตอไปยังจุดหมายปลายทาง  

รูปแบบการเดินทางหลังจากลงจากรถตูตอไปยังปลายทางดวยรูปแบบการเดินทางแบบตางๆ
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รอยละ

เดิน รถเมลรอน/ปรับอากาศ มอเตอรไซคสวนตัว/รับจาง รถยนตสวนตัว รถสองแถว รถแท็กซ่ี รถไฟฟา เรือ

ระยะทางไมเกิน 500 เมตร

ระยะทางระหวาง 0.51 กม.- 2.00 กม.

ระยะทางระหวาง 2.01 กม. - 5.00 กม.

ระยะทางระหวาง 5.01 กม. - 10.00 กม.

ระยะทางตั้งแต 10.01  กม. ข้ึนไป

 
 

รูปที่ 4.6 สัดสวนของรูปแบบการเดินทางตามระยะทางจากจุดลงรถตูไปยังปลายทาง 

 

 จากกราฟในรูปที่ 4.4 และรูปที่ 4.6 ทําใหเห็นถึงพฤติกรรมการเดินทางของผูเดินทางที่

แตกตางกันเนื่องจากวา ในกรณีเขาใชรถตูโดยสารคนสวนใหญมักจะเดินไปใช ถาระยะหางจาก

บานไมเกิน 500 เมตร แตถาระยะทางไกลกวานั้น ก็จะนั่งรถจักรยานยนตไปตอรถตู เนื่องจากวา 

คนสวนใหญเดินทางออกจากบานเขาเมืองในชวงเชา ซึ่งจะตองรีบเดินทาง แมระยะทางจากบาน

หางจากจุดขึ้นรถตูโดยสารไมถึง 2กิโลเมตรก็ตามก็ตองรีบเดินทางดังนั้นจึงนิยมใชรถจักรยานยนต

เพื่อเขาถึงกันมาก แตพอขาลงจากรถตูแลวเดินทางตอไปยังจดุหมายในเขตเมือง ถึงแมระยะหาง
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จากจุดลงรถตูไปยังจุดหมายในเขตเมืองจะหางมากกวา 500 เมตร แตคนสวนใหญก็นิยมที่จะเดิน

ไปถึงจุดหมายมากกวาการนั่งรถตอ เนื่องจากวาในเขตกรุงเทพสวนใหญจะเจอสภาพปญหา

การจราจรติดขัดตั้งแตเชา ทําใหการเดินดวยเทาสามารถทําเวลาไดดีกวาการที่จะนั่งรถตอไปยัง

ปลายทาง ดังนั้นคนสวนใหญถึงไดนิยมเดินเทา แมวาระยะทางจากจุดลงรถตูไปยังจุดหมาย

ปลายทาง จะมีระยะทางที่ไกลกวาระยะทางจากบานไปยังจุดขึ้นรถตูโดยสารในเขตชานเมือง 

 

4.2.3.3 เวลาในการรอ เวลาในการเดินทาง ระยะทาง และคาใชจายในการ 

เดินทางดวยรถตูโดยสาร (Passenger Van Trip) 

ตารางที่ 4.7 ขอมูลเวลา ระยะทาง และคาใชจายในการเดินทางดวยรถตูโดยสาร 

  Mean S.D. Max. Min. 

เวลารอรถตูโดยสารที่ทารถจนกวารถจะออก  (นาที) 13.94 6.71 30 0 

เวลาในการเดินทางดวยรถตูโดยสาร  (นาที) 42.46 11.47 60 15 

ระยะทางในการเดินทางดวยรถตูโดยสาร  (กม.) 33.75** 10.95** 56 7 

คาโดยสาร  (บาท) 29.84 8.30 55 10 

 

สําหรับเวลาในการรอใชบริการรถตูโดยสาร หมายถึงระยะเวลาเริ่มต้ังแตผูใชบริการมาถึง

ยังวินรถตูโดยสารไปจนกระทั้งรถตูเร่ิมออก ผลการศึกษาพบวา ระยะเวลาดังกลาวมีคาเฉลี่ย 

13.94 นาที สวนระยะเวลาที่รถตูชานเมืองใชเวลาเดินทางโดยเฉลี่ยจะอยูที่ 42.46 นาที โดยมี

ระยะทางในการเดินทางเฉลี่ยของสายรถตูที่วิ่งใหบริการในเขตพื้นที่ศึกษาดังกลาวเทากับ 33.75 

กิโลเมตร และคาโดยสารเฉลี่ยจะอยูที่ 29.84 บาท ทั้งนี้จะเห็นไดวา เวลาที่ผูโดยสารใชในการรอ

รถตูนานสุดเทากับ 30 นาที เนื่องจากพฤติกรรมของผูโดยสารบางคนที่จะรอใชรถตูโดยสารพรอม

กันกับเพื่อนรวมเดินทางที่ยังเดินทางมาไมถึงวินรถตูโดยสาร 

4.2.4 ลักษณะการใชบริการรถตูโดยสารของผูพักอาศัยในเขตชานเมือง 

จากขอมูลพบวาลักษณะของการใชบริการรถตูโดยสารของผูที่พักอาศัยในเขตชานเมือง  

สามารถแบงพฤติกรรมการใชงานได 3 ลักษณะ โดยแสดงรอยละของลักษณะของการเลือกใชรถตู

เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองดวยกราฟ ในรูปที่ 4.7 ดังตอไปนี้ 
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   ใชเดินทางท้ังขาเขาและขาออกเมือง           ใชเฉพาะขาเขาเมือง                ใชเฉพาะขาออกเมือง
 

 

รูปที่ 4.7  สัดสวนของการใชบริการรถตูโดยสารเพื่อเดนิทางเขา-ออกเมือง 

 

จากกราฟจะเห็นวา ผูที่พักอาศัยในเขตชุมชนชานเมืองสวนใหญแลวจะมีพฤติกรรมการใช

รถตูโดยสารเพื่อเดินทางทั้งขาเขาและขาออกเมือง สูงถึงรอยละ 80.48 ในขณะที่ผูที่เลือกใชรถตู

โดยสารเฉพาะการเดินทางขาเขาเมืองนั้นมีอยูเพียงรอยละ 8.33 และผูที่เลือกใชรถตูโดยสาร

เดินทางเฉพาะขาออกจากเมืองคิดเปนรอยละ 11.19 

 

4.2.5  ความถีใ่นการเดนิทางดวยรถตูโดยสารของผูพักอาศัยในเขตชานเมือง 

ตารางที่ 4.8  ขอมูลความถี่ในการใชบริการรถตูโดยสารของกลุมตัวอยาง 

  Mean S.D. Max. Min. 

ความถี่ในการใชบริการรถตูโดยสาร      (เที่ยวตอสัปดาห) 6.57 3.92 14 0.5** 

 

จากขอมูลที่ไดจากกลุมตัวอยางพบวา ความถี่ในการใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขาและ

ออกเมืองของกลุมตัวอยางพบวา มีจํานวนเที่ยวเฉลี่ยของการเดินทางอยูที่ 6.57 เที่ยวตอสัปดาห 

สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 3.92 เที่ยว โดยมีผูที่ใชรถตูโดยสารเดินทางสูงสุด 14 เที่ยวตอ

สัปดาห หรือใชรถตูโดยสารเดินทางเขาเมืองไป-กลับทุกวัน และมีผูเดินทางนอยที่สุด 0.5 เที่ยวตอ

สัปดาหซึ่งหมายถึงเลือกใชรถตูโดยสารเดินทางเขา-ออกเมืองเฉลี่ยเดือนละไมเกิน 2 คร้ัง  
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4.2.6  จํานวนครั้งของการตอรถเมื่อเดินทางดวยรถตูโดยสาร 

ตารางที่ 4.9 ขอมูลจํานวนการตอรถเมื่อเดินทางดวยรถตูโดยสารของกลุมตัวอยาง 

  Mean S.D. Max. Min. 

จํานวนการตอรถเมื่อเดินทางดวยรถตูโดยสาร     (ครั้ง) 2.37 0.59 4 1 

 

จากขอมูลจะเห็นไดวา โดยสวนใหญแลวในการเดินทางดวยรถตูโดยสารของกลุมตัวอยาง

จะมีจํานวนครั้งของการตอรถเฉลี่ยที่ 2.37 คร้ังตอการเดินทาง 1 เที่ยว ซึ่งจํานวนครั้งของการตอรถ

มากที่สุดอยูที่ 4 ครั้งตอการเดินทาง 1 เที่ยว โดยมีจํานวนการตอรถตํ่าสุดอยูที่ 1 ครั้งตอเที่ยวซึ่ง

หมายถึงผูเดินทางคนนั้นเขาใชบริการและลงจากรถตูไปยังปลายทางดวยการเดินเทา ทําให

จํานวนการตอรถมีเฉพาะการตอรถตูเทานั้น 

 

4.2.7 รูปแบบการเดินทางหลักสาํหรับเดินทางจากนอกเมืองไปยังเขตเมือง 

 

60.48

28.19

4.58 3.37 2.17 1.20
0.00

10.00

20.00

30.00

40.00

50.00

60.00

70.00

      รถตูโดยสาร     รถประจําทาง   รถยนตสวนตัว   รถไมโครบัส  รถมอเตอรไซค        รถแท็กซ่ี  

รอยละ

 
 

รูปที่ 4.8 รูปแบบการเดินทางหลักจากนอกเมืองไปยงัเขตเมืองของกลุมตัวอยาง 

 

จากขอมูลในกราฟที่ 4.8 จะเห็นวา กลุมตัวอยางนิยมใชรถตูโดยสารเดินทางเขา-ออก

เมืองมากที่สุด คิดเปนรอยละ 60.48 รองลงมาไดแก รถประจําทางรอยละ 28.19 และอันดับสาม

ไดแก รถยนตสวนตัวคิดเปนรอยละ 4.58  

 

 

 

   รถจักรยานยนต 
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4.2.8 รูปแบบการเดินทางหลักสาํหรับเดินทางจากนอกเมืองไปยังเขตเมืองโดยไมใชรถ 

ตูโดยสาร 
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          รถประจําทาง       รถยนตสวนตัว      รถไมโครบัส       รถมอเตอรไซค           รถแท็กซ่ี    
 

 

รูปที่ 4.9  รูปแบบการเดินทางหลักจากนอกเมืองไปยงัเขตเมืองของกลุมตัวอยาง 

 

จากขอมูลในกราฟรูปที่ 4.9 จะเห็นวา รูปแบบการเดินทางที่นิยมใชในการเดินทางจาก 

นอกเมืองไปยงัเขตเมืองของกลุมตัวอยางในกรณีที่ไมเดนิทางดวยรถตูโดยสารพบวา คนนิยมใช

มากที่สุด คือ รถโดยสารประจําทาง คิดเปนรอยละ 55.66 รองลงมาไดแก รถยนตสวนตัวคิดเปน

รอยละ 32.53 และอันดับสามไดแกรถไมโครบัส คิดเปนรอยละ 6.51   

 
4.3  ทัศนคตแิละความคิดเห็นของผูเดินทางที่มีตอรถตูโดยสาร 
 
 ทัศนคติเปนมุมมองของผูเดินทางที่มีตอระบบขนสงโดยที่ไมจําเปนวา ผูเดินทางคนนั้นจะ

เคยใชหรือไมเคยใชบริการระบบขนสงนั้นมากอนหรือไม สวนความคิดเห็นเปนมุมมองของผูที่เคย

มีประสบการณในการใชบริการระบบขนสงนั้นๆมาแลว  ซ่ึงการที่เราทราบถึงทัศนคติของผูเดินทาง

ที่มีตอระบบขนสงยอมทําใหทราบถึงความนาจะเปน หรือสามารถพยากรณและทํานายโอกาสที่ผู

เดินทางจะเลือกใชหรือไมใชระบบขนสงนั้นๆไดดวยวิธีการทางสถิติ  สวนความคิดเห็นที่ไดจากผู 

ใชบริการระบบขนสง สามารถนําไปวิเคราะหเพื่อวางแผนและปรับปรุงการใหบริการใหสามารถ

ตอบสนองไดตรงกับความตองการของผูเดินทางใหไดมากที่สุด 

 

 

  รถจักรยานยนต 
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ซึ่งขอมูลทัศนคติและความคิดเห็นของผูเดินทางที่ไดจากการสํารวจมดีังตอไปนี้ 

4.3.1 ทัศนคตขิองผูเดินทางที่มีตอระบบขนสงดวยรถตูโดยสาร 

ทัศนคติของผูเดินทางที่มีตอรถตูโดยสาร สามารถแยกออกไดเปน 2 กลุมตามลักษณะของ 

ผูเดินทางไดแก ทัศนคติของผูที่ใชรถตูโดยสาร (PV) และ ทัศนคติของผูที่ไมใชรถตูโดยสาร (NPV) 

หลักเกณฑในการวัดระดับทัศนคติ ผูวิจัยไดทําการวัดทัศนคติที่ผูเดินทางมีตอรถตูโดยสารโดยใช

มาตรวัดแบบ Likert Scale ซึ่งแบงเปน 5 ระดับ เรียงลําดับจากทัศนคติในเชิงบวก ไปยัง ทัศนคติ

ในเชิงลบ ดังนี้   

คะแนนถวงน้าํหนักเทากับ 5 สําหรับขอความที่เปนจริงอยางยิ่ง 

  คะแนนถวงน้าํหนักเทากับ 4 สําหรับขอความที่เปนจริง 

  คะแนนถวงน้าํหนักเทากับ 3 สําหรับขอความที่ไมแนใจ 

  คะแนนถวงน้าํหนักเทากับ 2 สําหรับขอความที่ไมจริง 

  คะแนนถวงน้าํหนักเทากับ 1 สําหรับขอความที่ไมจริงอยางยิ่ง 

สําหรับการแปรความหมายของคะแนนทางดานทัศนคติจะนําคะแนนที่ไดมาหาคาเฉลีย่ (Mean) 

แลวแปลความหมายดังนี ้

4.201 – 5.000     คือ เปนทศันคติในเชิงบวก 

3.401 – 4.200      คือ เปนทัศนคติที่คอนขางบวก 

2.601 – 3.400      คือ มทีัศนคติที่เปนกลาง   

1.801 – 2.600      คือ มทีัศนคติที่คอนขางลบ 

1.000 – 1.800      คือ มทีัศนคติในเชงิลบ 

โดยจะแสดงรอยละและคาสถิติจากขอมลูที่ไดจากการสํารวจดังนี ้
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4.3.1.1 ทัศนคติของผูใชรถตูโดยสาร (PV) 

ตารางที่ 4.10  คาสถิติของทศันคติผูที่ใชรถตูโดยสาร (PV) 
ระดับของทศันคติ 

ทัศนคตติอการใชรถตูโดยสารในดานตางๆ 
เชิงลบ 

เปนกลาง  
คอนขางลบ 

เปนกลาง 
เปนกลาง  

คอนขางบวก 
เชิงบวก 

 

 S.D. 

ความถี่ 8 42 121 217 27 ทานเชื่อวา ทัศนคติและมุมมองสวนตัวที่มีตอรถตูโดยสารของทาน มีสวน

สําคัญตอการตัดสินใจใชรถตูโดยสาร รอยละ 1.90 10.10 29.20 52.30 6.50 
3.51 0.84 

ความถี่ 0 13 79 257 66 ทานเชื่อวา การใชรถตูโดยสาร จะทําใหทานเดินทางถึงที่หมายไดอยาง 

สะดวก,รวดเร็ว และปลอดภัย รอยละ 0.00 3.10 19.00 61.90 15.90 
3.91 0.68 

ความถี่ 4 19 106 250 36 
ทานมีทัศนคติที่ดีตอการใชรถตูโดยสาร 

รอยละ 1.00 4.60 25.50 60.20 8.70 
3.71 0.73 

ความถี่ 2 16 72 219 106 ทานคิดวา การที่คนในชุมชนชานเมืองเลือกใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา -

ออกเมือง เปนสิ่งทีเ่หมาะสมและควรรณรงคใหมีอยูตลอดไป รอยละ 0.50 3.90 17.30 52.80 25.50 
3.99 0.79 

ความถี่ 14 78 153 144 26 ทานเชื่อวา การเดินทางดวยรถตูโดยสาร มีสวนชวยลดปญหาการจราจรที่

ติดขัดใหกับสังคม รอยละ 3.40 18.80 36.90 34.70 6.30 
3.22 0.94 

ความถี่ 2 23 68        237 85 โดยสวนตัวทานคิดวา การเลือกใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมือง 

ไมไดกอใหเกิดปญหาและสงผลกระทบกับผูอื่นแตอยางใด รอยละ 0.50 5.50 16.40 57.10 20.50 
3.92 0.79 

ความถี่ 21 88 92 182 32 ในแงของการประหยัดคาใชจาย การตัดสินใจใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-

ออกเมือง เปนสิ่งทีถู่กตอง รอยละ 5.10 21.20 22.20 43.90 7.70 
3.28 1.04 

 

 

 

69 



  

 

70 

ตารางที่ 4.10 (ตอ) คาสถิติของทัศนคติผูทีใ่ชรถตูโดยสาร (PV) 
ทัศนคต ิ

ทัศนคตติอการใชรถตูโดยสารในดานตางๆ 
เชิงลบ 

  เปนกลาง  
คอนขางลบ 

เปนกลาง 
  เปนกลาง  
คอนขางบวก 

เชิงบวก 

 

 S.D. 

ความถี่ 5 50 117 197 46 เพื่อนสนิทหรือคนในครอบครัวของทานเห็นวา ทานควรจะเลือกใชรถตูโดยสาร เดินทางเขา-ออก

เมือง รอยละ 1.20 12.00 28.20 47.50 11.10 
3.55 0.89 

ความถี่ 7 36 70 237 65 เพื่อนสนิทหรือคนในครอบครัวของทานจะไมมีปญหา ถาทานจะใชรถตูโดยสารเดินทางเขา-ออก

เมือง รอยละ 1.70 8.70 16.90 57.10 15.70 
3.76 0.88 

ความถี่ 12 118 122 148 15 หากเพื่อนสนิทหรือคนในครอบครัวของทาน เดินทางเขา-ออกเมืองดวยรถตูโดยสาร ตัวทานเอง

จะเปลี่ยนไปใชบริการรถตูโดยสารตามบุคคลเหลานั้น รอยละ 2.90 28.40 29.40 35.70 3.60 
3.09 0.95 

ความถี่ 27 145 103 121 19 หากเพื่อนบานหรือคนในชุมชนเดียวกันกับทาน นิยมใชรถตูโดยสารเดินทางเขา -ออกเมืองอยู

เปนประจํา สงผลใหทานเปลี่ยนไปใชรถตูโดยสารเชนเดียวกันกับบุคคล เหลานั้น รอยละ 6.50 34.90 24.80 29.20 4.60 
2.90 1.04 

ความถี่ 2 7 17 225 164 
ทานเชื่อวา การที่จะเลือกใชรถตูโดยสารหรือไมนั้น ขึ้นอยูกับการตัดสินใจของตัวทานเอง 

รอยละ 0.50 1.70 4.10 54.20 39.50 
4.31 0.67 

ความถี่ 1 21 36 264 93 
การใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมือง เปนเรื่องที่งายสําหรับทาน 

รอยละ 0.20 5.10     8.70 63.60 22.40 
4.03 0.73 

ความถี่ 4 22 80 228 81 
ฉันจะใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป 

รอยละ 1.00 5.30 19.30 54.90 19.50 
3.87 0.82 

ความถี่ 1 31 88 219 76 
ฉันตองการใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป 

รอยละ 0.20 7.50 21.20 52.80 18.30 
3.81 0.83 

ความถี่ 8 86 116 165 40 
ฉันจะพยายามใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป 

รอยละ 1.90 20.70 28.00 39.80 9.60 
3.34 0.98 

ความถี่ 10 42 97 193 73 
ฉันตั้งใจที่จะใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป 

รอยละ 2.40 10.10 23.40 46.50 17.60 
3.67 

0.96 
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จากขอมูลในตารางที ่ 4.10 พบวาสามารถแยกทัศนคติออกเปนระดับตางๆตามคะแนนของคาํถามใน

เชิงการวัดในแตละขอไดดังตอไปนี้ 

1. กลุมผูใชรถตูโดยสารมีทัศนคติในเชิงบวกตอการใชรถตูโดยสารในดานตางๆดังนี้ 

• ทานเชื่อวา การที่จะเลือกใชรถตูโดยสารหรือไมนั้น ขึ้นอยูกับการตัดสินใจของตัว

ทานเอง(4.31) 

2. กลุมผูใชรถตูโดยสารมีทัศนคติที่คอนขางบวกตอการใชรถตูโดยสารในดานตอไปนี ้

• การใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมือง เปนเรื่องที่งายสําหรับทาน  (4.03) 

• ทานคิดวา การที่คนในชุมชนชานเมืองเลือกใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออก

เมือง เปนสิ่งที่เหมาะสมและควรรณรงคใหมีอยูตลอดไป  (3.99) 

• โดยสวนตัวทานคิดวา การเลือกใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมือง ไมได

กอใหเกิดปญหาและสงผลกระทบกับผูอ่ืนแตอยางใด  (3.92) 

• ทานเชื่อวา การใชรถตูโดยสาร จะทําใหทานเดินทางถึงที่หมายไดอยาง สะดวก

,รวดเร็ว และปลอดภัย  (3.91) 

• ฉันจะใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป  (3.87) 

• ฉันตองการใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป  (3.81) 

• เพื่อนสนิทหรือคนในครอบครัวของทานจะไมมีปญหา ถาทานจะใชรถตูโดยสาร

เดินทางเขา-ออกเมือง  (3.76) 

• ทานมีทัศนคติที่ดีตอการใชรถตูโดยสาร  (3.71) 

• ฉันตั้งใจที่จะใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป  (3.67) 

• เพื่อนสนิทหรือคนในครอบครัวของทานเห็นวา ทานควรจะเลือกใชรถตูโดยสาร 

เดินทางเขา-ออกเมือง  (3.55) 

• ทานเชื่อวา ทัศนคติและมุมมองสวนตัวที่มีตอรถตูโดยสารของทาน มีสวนสําคัญ

ตอการตัดสินใจใชรถตูโดยสาร  (3.51) 

3.กลุมผูใชรถตูโดยสารมีทัศนคติที่เปนกลางตอการใชรถตูโดยสารในดานตอไปนี ้

• ฉันจะพยายามใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป  (3.34) 

• ในแงของการประหยัดคาใชจาย การตัดสินใจใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-

ออกเมือง เปนสิ่งที่ถูกตอง  (3.28) 

• ทานเชื่อวา การเดินทางดวยรถตูโดยสาร มีสวนชวยลดปญหาการจราจรที่ติดขัด

ใหกับสังคม  (3.22) 
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• หากเพื่อนสนิทหรือคนในครอบครัวของทาน เดินทางเขา-ออกเมืองดวยรถตู

โดยสาร ตัวทานเองจะเปลี่ยนไปใชบริการรถตูโดยสารตามบุคคลเหลานั้น  

(3.09) 

• หากเพื่อนบานหรือคนในชุมชนเดียวกันกับทาน นิยมใชรถตูโดยสารเดินทางเขา -

ออกเมืองอยูเปนประจํา สงผลใหทานเปลี่ยนไปใชรถตูโดยสารเชนเดียวกันกับ

บุคคล เหลานั้น  (2.90) 

  

จากขอมูลในตารางที่ 4.10 จะเห็นไดวา ผูเดินทางดวยรถตูโดยสาร จะมีทัศนคติใน 

เชิงบวกกับความเชื่อเกี่ยวกับการควบคุมพฤติกรรมในการเดินทางของตน นั่นคือคนสวนใหญคิดวา 

การที่เขาเหลานั้นจะตัดสินใจใชรถตูโดยสารขึ้นอยูกับความพอใจและความตองการของเขาเปนหลัก 

และผูเดินทางดวยรถตูโดยสารสวนใหญ มีทัศนคติที่คอนขางบวกเกี่ยวกับรถตูโดยสาร ไมวาจะเปนใน

เร่ืองของ  เจตคติตอการใชรถตู โดยสาร พันธะทางจริยธรรมในการตัดสินใจใชรถตู โดยสาร 

ความสามารถในการควบคุมหรือตัดสินใจที่จะใชรถตูโดยสาร รวมถึงเจตนาในการใชรถตูโดยสาร แต

คนสวนใหญก็มีทัศนคติที่เปนกลาง เกี่ยวกับการคลอยตามกลุมอางอิง หมายความวา ผูเดินทางดวย

รถตูโดยสารสวนใหญไมไดระบุวา การที่คนในชุมชนเดียวกัน หรือแมกระทั่งคนในครอบครัวและเพื่อน

สนิทของเขานิยมเดินทางเขา-ออกเมืองดวยรถตูโดยสาร จะสงผลใหเขาเหลา นั้นเดินทางดวยรถตูโดย 

สารเหมือนบุคคลในครอบครัว เพื่อน และคนในชมุชนเดยีวกัน 
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4.3.1.2 ทัศนคติของผูไมใชรถตูโดยสาร (NPV) 

ตารางที่ 4.11  คาสถิติของทศันคติผูที่ไมใชรถตูโดยสาร (NPV) 
ทัศนคต ิ

ทัศนคตติอการใชรถตูโดยสารในดานตางๆ 
เชิงลบ 

เปนกลาง  
คอนขางลบ 

เปนกลาง 
เปนกลาง  

คอนขางบวก 
เชิงบวก 

 

 S.D. 

ความถี่ 5 25 60 50 10 ทานเชื่อวา ทัศนคติและมุมมองสวนตัวที่มีตอรถตูโดยสารของทาน มีสวน

สําคัญตอการตัดสินใจใชรถตูโดยสาร รอยละ 3.30 16.70 40.00 33.30 6.70 
3.23 0.92 

ความถี่ 5 24 70 47 5 ทานเชื่อวา การใชรถตูโดยสาร จะทําใหทานเดินทางถึงที่หมายไดอยาง 

สะดวก,รวดเร็ว และปลอดภัย รอยละ 2.70 16.00 46.70 31.30 3.30 
3.17 0.83 

ความถี่ 8 12 66 61 3 
ทานมีทัศนคติที่ดีตอการใชรถตูโดยสาร 

รอยละ 5.30 8.00 44.00 40.70 2.00 
3.26 0.85 

ความถี่ 5 17 39 82 7 ทานคิดวา การที่คนในชุมชนชานเมืองเลือกใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา -

ออกเมือง เปนสิ่งทีเ่หมาะสมและควรรณรงคใหมีอยูตลอดไป รอยละ 3.30 11.30 26.00 54.70 4.70 
3.46 0.88 

ความถี่ 14 47 37 48 4 ทานเชื่อวา การเดินทางดวยรถตูโดยสาร มีสวนชวยลดปญหาการจราจรที่

ติดขัดใหกับสังคม รอยละ 9.30 31.30 24.70 32.00 2.70 
2.87 1.05 

ความถี่ 8 15 33 89 5 โดยสวนตัวทานคิดวา การเลือกใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมือง 

ไมไดกอใหเกิดปญหาและสงผลกระทบกับผูอื่นแตอยางใด รอยละ 5.30 10.00 22.00 59.30 3.30 
3.45 0.92 

ความถี่ 11 42 40 55 2 ในแงของการประหยัดคาใชจาย การตัดสินใจใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-

ออกเมือง เปนสิ่งทีถู่กตอง รอยละ 7.30 28.00 26.70 36.70 1.30 
3.97 1.00 

 

 

 

73 



  

 

74 

ตารางที่ 4.11 (ตอ) คาสถิติของทัศนคติผูทีไ่มใชรถตูโดยสาร (NPV) 
ทัศนคต ิ

ทัศนคตติอการใชรถตูโดยสารในดานตางๆ 
เชิงลบ 

เปนกลาง  
คอนขางลบ 

เปนกลาง 
เปนกลาง  

คอนขางบวก 
เชิงบวก 

 

 S.D. 

ความถี่ 5 57 48 39 1 เพื่อนสนิทหรือคนในครอบครัวของทานเห็นวา ทานควรจะเลือกใชรถตูโดยสาร เดินทางเขา-ออก

เมือง รอยละ 3.30 38.00 32.00 26.00 0.70 
2.83 0.88 

ความถี่ 5 30 44 62 9 เพื่อนสนิทหรือคนในครอบครัวของทานจะไมมีปญหา ถาทานจะใชรถตูโดยสารเดินทางเขา-ออก

เมือง รอยละ 3.30 20.00 29.30 41.30 6.00 
3.27 0.96 

ความถี่ 11 43 63 30 3 หากเพื่อนสนิทหรือคนในครอบครัวของทาน เดินทางเขา-ออกเมืองดวยรถตูโดยสาร ตัวทานเอง

จะเปลี่ยนไปใชบริการรถตูโดยสารตามบุคคลเหลานั้น รอยละ 7.30 28.70 42.00 20.00 2.00 
2.81 0.91 

ความถี่ 15 61 40 31 3 หากเพื่อนบานหรือคนในชุมชนเดียวกันกับทาน นิยมใชรถตูโดยสารเดินทางเขา -ออกเมืองอยู

เปนประจํา สงผลใหทานเปลี่ยนไปใชรถตูโดยสารเชนเดียวกันกับบุคคล เหลานั้น รอยละ 10.00 40.70 26.70 20.70 2.00 
2.64 0.99 

ความถี่ 2 12 6 93 37 
ทานเชื่อวา การที่จะเลือกใชรถตูโดยสารหรือไมนั้น ขึ้นอยูกับการตัดสินใจของตัวทานเอง 

รอยละ 1.30 8.00 4.00 62.00 24.70 
4.01 0.86 

ความถี่ 4 41 37 63 5 
การใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมือง เปนเรื่องที่งายสําหรับทาน 

รอยละ 2.70 27.30 24.70 42.00 3.30 
3.16 0.96 

ความถี่ 7 50 72 21 0 
ฉันจะใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป 

รอยละ 4.70 33.30 48.00 14.00 0.00 
2.71 0.76 

ความถี่ 11 52 66 21 0 
ฉันตองการใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป 

รอยละ 7.30 34.70 44.00 14.00 0.00 
2.65 0.81 

ความถี่ 12 54 58 25 1 
ฉันจะพยายามใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป 

รอยละ 8.00 36.00 38.70 16.70 0.70 
2.66 0.87 

ความถี่ 15 52 70 12 1 
ฉันตั้งใจที่จะใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป 

รอยละ 10.00 34.70 46.70 8.00 0.70 
2.55 

0.81 
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จากขอมูลในตารางที่ 4.11   พบวา สามารถแยกทัศนคติออกเปนกลุมๆตามระดับของทัศนคติ 

ไดดังตอไปนี้ 

1.  กลุมผูไมใชรถตูโดยสารมีทัศนคติที่คอนขางบวกตอรถตูโดยสารในดานตอไปนี้ 

• ทานเชื่อวาการที่จะเลือกใชรถตูโดยสารหรือไมนั้นขึ้นอยูกับการตัดสินใจของตัว

ทานเอง  (4.01) 

• ทานคิดวา การที่คนในชุมชนชานเมืองเลือกใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออก

เมือง เปนสิ่งที่เหมาะสมและควรรณรงคใหมีอยูตลอดไป  (3.46) 

• โดยสวนตัวทานคิดวาการเลือกใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมือง ไมได

กอใหเกิดปญหาและสงผลกระทบกับผูอ่ืนแตอยางใด  (3.45) 

2.กลุมผูไมใชรถตูโดยสารมีทัศนคติที่เปนกลางตอการใชรถตูโดยสารในดานตอไปนี้ 

• เพื่อนสนิทหรือคนในครอบครัวของทานจะไมมีปญหาถาทานจะใชรถตูโดยสาร

เดินทางเขา-ออกเมือง  (3.27) 

• ทานมีทัศนคติที่ดีตอการใชรถตูโดยสาร  (3.26) 

• ทานเชื่อวาทัศนคติและมุมมองสวนตัวที่มีตอรถตูโดยสารของทานมีสวนสําคัญ

ตอการตัดสินใจใชรถตูโดยสาร  (3.23) 

• ทานเชื่อวา การใชรถตูโดยสาร จะทําใหทานเดินทางถึงที่หมายไดอยาง สะดวก

,รวดเร็ว และปลอดภัย  (3.17) 

• การใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมือง เปนเรื่องที่งายสําหรับทาน  (3.16) 

• ในแงของการประหยัดคาใชจาย การตัดสินใจใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออก

เมือง เปนสิ่งที่ถูกตอง  (2.97) 

• ทานเชื่อวา การเดินทางดวยรถตูโดยสาร มีสวนชวยลดปญหาการจราจรที่ติดขัด

ใหกับสังคม  (2.87) 

• เพื่อนสนิทหรือคนในครอบครัวของทานเห็นวา ทานควรจะเลือกใชรถตูโดยสาร 

เดินทางเขา-ออกเมือง  (2.83) 

• หากเพื่อนสนิทหรือคนในครอบครัวของทาน เดินทางเขา-ออกเมืองดวยรถตู

โดยสาร ตัวทานเองจะเปลี่ยนไปใชบริการรถตูโดยสารตามบุคคลเหลานั้น  (2.81) 

• ฉันจะใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป  (2.71) 

• ฉันจะพยายามใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป  (2.66) 

• ฉันตองการใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป  (2.65) 
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• หากเพื่อนบานหรือคนในชุมชนเดียวกันกับทาน  นิยมใชรถตู โดยสารเดิน

ทางเขาออกเมืองอยูเปนประจํา สงผลใหทานเปลี่ยนไปใช (2.64) 

• รถตูโดยสารเชนเดียวกันกับบุคคล เหลานั้น  (2.64) 

3. กลุมผูไมใชรถตูโดยสารมีทัศนคติที่คอนขางลบตอการใชรถตูโดยสารในดานตอไปนี ้
• ฉันตั้งใจที่จะใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป  (2.55) 

 

จากขอมูลในตารางที่ 4.11 จะเหน็ไดวา ผูที่ไมใชรถตูโดยสารสวนใหญ มีทัศนคติ 

คอนขางบวกกับความเชื่อเกี่ยวกับการควบคุมพฤติกรรมในการเดินทางของตน นั่นคือคนสวนใหญ

คิดวา การที่เขาเหลานั้นจะตัดสินใจใชรถตูโดยสารขึ้นอยูกับความพอใจและความตองการของเขา

เปนหลัก ซึ่งทัศนคติในดานนี้สอดคลองกันกับทัศนคติของผูที่ใชรถตูโดยสาร นอกเหนือจากน้ัน ผู

ไมใชรถตูโดย สารจะมีทัศนคติกับรถตูโดยสารอยูในระดับกลาง ไมวาจะเปนในเรื่องของ เจตคติตอ

การใชรถตูโดยสาร พันธะทางจริยธรรมในการตัดสินใจใชรถตูโดยสาร ความสามารถในการ

ควบคุมหรือตัดสินใจที่จะใชรถตูโดยสาร การรับรูความสามารถในการควบคุมการใชรถตูโดยสาร

รวมถึงเจตนาในการใชรถตูโดยสาร ซึ่งอาจจะเปนไปไดวา การท่ีผูคนที่ไมใชรถตูโดยสาร ไมเคยมี

ประสบการณในการเดินทางดวยรถตูโดยสาร ดังนั้น ถาถามถึงทัศนคติของผูไมใชรถตูโดยสาร   

คนสวนใหญจึงตอบคําถามในลักษณะที่ไมโอนเอียงไปทางใดทางหนึ่ง แตสําหรับขอคําถามที่ 17 

ที่เกี่ยวกับความตั้งใจในการเลือกใชรถตูโดยสาร คนสวนใหญตอบวามีทัศนคติที่คอนขางลบใน

เร่ืองดังกลาว เพราะคนสวนใหญระบุวา การที่ตนไมใชบริการรถตูโดยสารจะเนื่องมาจากสาเหตุใด

สาเหตุหนึ่งก็ตาม ก็ทําใหตนรับรูถึงความตั้งใจของตนแลววา ตนจะไมใชรถตูโดยสารแนนอน 

คาเฉลี่ยของทัศนคติในขอนี้จึงออกมาต่ํา ซึ่งทําใหเราทราบวา ผูไมใชรถตูโดยสารจะมีทศันคติคอน 

ขางลบเกีย่วกบัเจตนาในการเดินทางดวยรถตูโดยสาร 
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4.3.2  ความคดิเห็นของผูเดินทางที่มีตอรถตูโดยสาร 

 ความคิดเห็นของผูโดยสารที่มีรถตูโดยสารมีสวนสําคัญอยางยิ่งในการกําหนดกรอบเพื่อ

การวางแผนพัฒนาและปรับปรุงการใหบริการ เพื่อตอบสนองแกความตองการของผูโดยสารใหตรง

ตามความตองการของผูโดยสารใหไดมากที่สุด และสามารถแขงขันกับระบบการขนสงรูปแบบอืน่ๆ

ไดอยางมีประสิทธิภาพ ทั้งยังทําใหทราบถึง จุดแข็ง และจุดดอยของระบบขนสงดวยรถตูโดยสาร 

จากขอมูลที่ไดสํารวจความคิดเห็นของผูใชรถตูโดยสารในดานตางๆสามารถนํามาสรุปและนํา 

เสนอไดดังตอไปนี้ 

4.3.2.1 สาเหตุสําคัญของการใชบริการรถตูโดยสารของกลุมตัวอยาง 
จากขอมูลในกราฟที่ 4.10 พบวา สาเหตุสําคัญที่ทําใหผูพักอาศัยในเขตชุมชนชานเมืองเลอืกการ

เดินทางเขา-ออกเมืองดวยรถตูโดยสารเรียงลําดับตามรอยละของความสําคัญไดผลดังตอไปนี้ 
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รูปที่ 4.10 สาเหตุสําคัญของการเลือกใชรถตูโดยสาร 

 

จากขอมูลสามารถสรุปสาเหตุของการเลอืกใชรถตูโดยสารไดดังนี ้

สาเหตุสําคัญอันดับแรก คือ ความรวดเร็วในการเดนิทางคิดเปนรอยละ 38.57 

สาเหตุสําคัญอันดับสอง คือ ความสะดวกในการเขาใชคดิเปนรอยละ 34.52 

สาเหตุสําคัญอันดับสาม คือ ความสบายในขณะใชบริการคิดเปนรอยละ 11.19 
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4.3.2.2  รูปแบบของคาโดยสารตามความตองการของผูโดยสาร 
จากขอมูลตามตารางที่ 4.12 และ ตารางที่ 4.13 พบวา รูปแบบและคาโดยสารรถตูที่เหมาะสมใน

มุมมองของผูโดยสารมีรายละเอียดดังนี ้

ตารางที่ 4.12 รูปแบบของคาโดยสารรถตูที่ผูโดยสารตองการ 
รูปแบบราคาที่ผูโดยสารตองการ Frequency Percent 

ราคาคงที่ 196 47.23 

ราคาขึ้นอยูกับระยะทาง 219 52.77 

Total 415 100.00 

 

ตารางที่ 4.13 ราคาของคาโดยสารรถตูในแตละรูปแบบที่ผูโดยสารตองการ 
ราคาที่เหมาะสม Mean S.D. 

ราคาที่เหมาะสมแบบคงที่ 27.09 7.32 

ราคาต่ําสุดที่เหมาะสมแบบขึ้นอยูกับระยะทาง 15.78 5.24 

ราคาสูงสุดที่เหมาะสมแบบขึ้นอยูกับระยะทาง 35.10 12.78 

 

จากขอมูลทั้ง 2 ตารางสามารถสรุปขอมูลรูปแบบและคาโดยสารที่เหมาะสมในมุมมอง

ของผูใชบริการรถตูมีดังนี ้

อันดับที่1. คาโดยสารขึ้นอยูกับระยะการเดินทาง คิดเปนรอยละ 52.77   โดยมีราคาคา 

โดยสารเฉลี่ยเริ่มตนที ่ 15.78 บาท (S.D.= 5.24 บาท) สวนคาโดยสารสูงสุดเฉลี่ย ไมควรเกนิ 

35.10 บาท (S.D.= 12.78 บาท) 

อันดับที่2. คาโดยสารแบบคงที่ตลอดเสนทาง คิดเปนรอยละ 47.23 โดยมีราคาคาโดยสาร 

เฉลี่ยอยูที ่27.09 บาท (S.D. = 7.32 บาท) 
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4.3.2.3 ปจจัยที่สงผลตอการเลิกใชรถตูโดยสารในอนาคต 

สําหรับปจจยัที่คาดวาจะสงผลตอการเลิกใชรถตูโดยสารในอนาคตของผูเดินทาง ไดแสดง

รายละเอียดในกราฟรูปที ่4.11 ดังตอไปนี ้

 

 
 

รูปที่ 4.11 ปจจัยที่สงผลตอการเลิกใชรถตูโดยสาร 

 

อันดับ1 คือ การมีรถยนตสวนตัว คิดเปนรอยละ 49.52 

อันดับ2 คือ คาโดยสารขึ้นราคา คิดเปนรอยละ 30.48  โดยราคาคาโดยสารที่ผูโดยสารคิด 

                 วาจะเลิกใช คือราคาเฉลี่ยที่ 45.20 บาท ( S.D.=17.46 บาท) 

อันดับ3 คือ เวลาในการรอใชรถตูโดยสารคิดเปนรอยละ 29.52 โดยเวลาในการรอใชรถตู  

      โดยสารทีผู่เดินทางคิดวาจะเลิกใช คือ เวลารอเฉลี่ยที่ 31.60 นาท ี

      (S.D=13.69 นาท)ี 

อันดับ4 คือ อายุ คิดเปนรอยละ 13.57 โดยอายทุี่ผูเดินทางคิดวาจะเลิกใช คือ อายเุฉลี่ยที ่ 

                  45.57 ป (S.D=17.85ป) 

อันดับ5 คือ เวลาที่ใชในการเดินทาง คิดเปนรอยละ 11.90 โดยเวลาในการเดินทางทีผู่เดิน  

                 ทางคิดวาจะเลกิใช คือ เวลาการเดินทางเฉลี่ยที่ 67.00นาที(S.D=30.34 นาท)ี 

อันดับ6 คือ การมีบุตร คิดเปนรอยละ 6.19 

อันดับ7 คือ สถานะภาพสมรส คิดเปนรอยละ 5.71 

อันดับ8 คือ รายไดตอเดือน คิดเปนรอยละ 5.24 โดยรายไดเฉลี่ยตอเดือนที่ผูเดนิทางคิด 

                 วาจะเลิกใช คือ รายไดเฉลี่ยที ่40,500 บาทตอเดือน (S.D=17,688.83 บาท)  
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4.3.2.4 ความคิดเหน็ที่มีตอการเพิ่มคาโดยสารเมือ่ปรับปรุงการใหบริการใหดขีึ้น 

 

ตารางที่ 4.14 ความคิดเหน็ของผูเดินทางทีม่ีตอการเพิม่ราคาคาโดยสารเมื่อปรับปรุงการใหบริการ 

 
ความคิดเห็นที่มีตอการเพิ่มคาโดยสารเมื่อเพิ่มการใหบริการใหดขีึน้ Frequency Percent 

ยินดีถามีการปรับปรุงใหดีขึ้น/ถาบริการดีขึ้นก็สมควรจาย 143 34.46 

ยินดีเพื่อเพิ่มความสะดวกสบาย 31 7.47 

ยินดีเพื่อเพิ่มความปลอดภัย 20 4.82 

ยินดีเพราะจําเปนอยูแลวเนืองจากน้ํามันขึ้นราคา/ตนทุนสูงขึ้น 58 13.98 

ยินดีเพราะเหตุผลอื่นๆ เชน จะไดเลือกใชเดินทางบอยขึ้น, ไดรับความพึงพอใจมากขึ้น เปนตน 11 2.65 

ไมยินดีเพราะควรปรับปรุงการบริการอยูแลว ควรลดคาใชจายเอง 43 10.36 

ไมยินดีเพราะทําเหมือนเดิม/ดีอยูแลว 48 11.57 

ไมยินดีควรเปนหนาที่ของขสมก.ประชาชนไมควรรับผิดชอบ 14 3.37 

ไมยินดีเพราะวาเศรษฐกิจยังไมดี 36 8.67 

ไมยินดีลดปญหาการโกงกิน 2 0.48 

ไมยินดีเพราะเหตุผลอื่นๆ เชน เปนเรื่องที่สมควรจะทําอยูแลว,คาโดยสารแพงอยูแลว เปนตน 9 2.17 

Total 415 100.00 

 

ความคิดเหน็ของผูโดยสารในเรื่องดังกลาว พบวา รอยละ 63.37 เหน็ดวยกับการปรับเพิ่ม

คาโดยสารเมือ่มีการปรับปรุงการใหบริการ ที่เหลือรอยละ 36.63 ไมเห็นดวยกับเรื่องดังกลาว 
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4.3.2.5 ความคิดเหน็ที่มีตอการนําระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติมาใช 
 

ตารางที่ 4.15 ความคิดเหน็ของผูเดินทางทีม่ีตอการนาํระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมตัิมาใช 

 
ความคิดเห็นที่มีตอการนําระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติมาใช Frequency Percent 

เห็นดวยสะดวกรวดเร็วกวา 68 16.39 

เห็นดวยจะไดเปนระเบียบ/สรางวินัย 64 15.42 

เห็นดวยจะไดทันสมัย/ทันโลก 14 3.37 

เห็นดวยเปนการประหยัดคาจางพนักงานเก็บคาโดยสาร 11 2.65 

เห็นดวยลดปญหาพนักงานไมมีมารยาท 24 5.78 

เห็นดวยลดปญหาการโกงคาโดยสาร 15 3.61 

เห็นดวยเพราะไมอยากมีปญหากับพนักงานเก็บเงิน 1 0.24 

ไมเห็นดวย ยุงยาก/เสียเวลา/ตองหาเงินปลีกติดตัว 101 24.34 

ไมเห็นดวยทําใหชา/เสียเวลา 10 2.41 

ไมเห็นดวยเพราะไมคิดวาคนจะซื่อสัตย 4 0.96 

ไมเห็นดวยเพราะวาดีอยูแลว/ไมจําเปน 42 10.12 

ไมเห็นดวยเพราะจะทําใหตนทุนเพิ่ม/สิ้นเปลืองโดยใชเหตุ 32 7.71 

ไมเห็นดวยเพราะยากตอการใชงาน/อาจไมทราบถึงวิธีใชงาน 29 6.99 

Total 415 100.00 

 

สําหรับความคิดเห็นของผูโดยสารในเรื่องดังกลาว พบวา รอยละ 52.53 ไมเห็นดวยกับ

การนาํระบบจดัเก็บคาโดยสารอัตโนมัติมาใช ที่เหลือรอยละ 47.47 เห็นดวยกับการนําระบบจัด 

เก็บคาโดยสารอัตโนมัติมาใช 
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4.3.2.6 ความคิดเหน็ที่มีตอผูดูแลระบบขนสงดวยรถตูโดยสาร 
 

ตารางที่ 4.16 ความคิดเหน็ของผูเดินทางทีม่ีตอการกําหนดผูดําเนนิการใหบริการรถตูโดยสาร 

 

ความคิดเห็นที่มีตอการกําหนดผูดําเนินการในการใหบริการรถตูโดยสาร Frequency Percent 

ขสมก.เปนผูดําเนินการเพราะวาถาเอกชนดําเนินการคาโดยสารจะแพง 68 16.39 

ขสมก.เปนผูดําเนินการเพราะจะทําใหมีการปรับปรุงใหดีขึ้น/มีบริการที่ดีกวา 17 4.10 

ขสมก.มีทุนและบุคลากรพรอมกวา 10 2.41 

ขสมก.เปนหนาที่ของรัฐ / เปนหนวยงานที่เหมาะสม/มีประสบการณมากกวา 11 2.65 

ขสมก.มีกฎระเบียบกวา/มีระบบการทํางานมากกวา/สามารถควบคุมดูแลไดทั่วถึง 33 7.95 

ขสมก.จะไดมีเงินรายไดเขารัฐนําไปปรับปรุงสวนที่ไมดี 38 9.16 

ขสมก.มีการนําเสนอสิ่งใหมๆทีท่ันสมยัมากกวา 8 1.93 

ขสมก.จะไดลดปญหาเรื่องรถตูผิดกฎหมาย 9 2.17 

เอกชน มีทุนพอที่จะปรับปรุงบริการไดดีกวา 37 8.92 

เอกชน มีการบริการที่ดีกวา/มีระบบมากกวา/มีประสิทธิภาพมากกวา 44 10.60 

เอกชน มีการแขงขันดานการใหบริการ 35 8.43 

เอกชน มีการกวดขันในเรื่องของบริการที่ดีกวา/จะไดพัฒนาใหดีขึ้นกวาที่เปนอยู 34 8.19 

เอกชน สะดวกรวดเร็ว/ไมชักชา/กระตือรือรนกวาภาครัฐ 31 7.47 

ขสมก. จะไดบนวาไมขาดทุน/ลดปญหาภาครัฐขาดทุน 15 3.61 

เอกชน มีสภาพรถที่ดีกวา / ใหมกวา 19 4.58 

เอกชน เขาใจผูโดยสารมากกวาเพราะเปนผูริเร่ิมระบบขนสงดวยรถตูโดยสาร 6 1.45 

Total 415 100.00 

 

สําหรับความคิดเห็นของผูโดยสารในเรื่องดังกลาว พบวา รอยละ 53.25 เห็นดวยกบัการ

ใหภาคเอกชนเปนผูใหบริการขนสงผูโดยสารดวยรถตูโดยสาร ที่เหลือรอยละ 46.75 เหน็ดวยกบั

การใหภาครัฐซ่ึงไดแก องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ (ขสมก.) เขามาเปนผูจัดระบบขนสงดวยรถ

ตูโดยสารแทนภาคเอกชน 
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4.3.2.7 ความคิดเหน็ตอบทบาทของรถตูโดยสารในการเสริมการใหบริการของ 
ขสมก. 

 

ตารางที่ 4.17 ความคิดเหน็ของผูเดินทางทีม่ีตอรถตูในการมีสวนชวยเสริมการใหบริการของขสมก. 

 

ความคิดเห็นที่มีตอบริการรถตูในการมีสวนชวยเสริมการเดินทางของรถเมล ขสมก. Frequency Percent 

ชวยเสริม เพราะวาสะดวกรวดเร็ว /ประหยัดเวลา 157 37.83 

ชวยเสริม มีทางเลือกที่มากขึ้น / แบงเบาปญหาผูโดยสาร 134 32.29 

ชวยเสริม รถเมลของขสมก.มีนอย/ รถมาชา 31 7.47 

ชวยเสริม บนเสนทางที่ไมมีรถของชสมก.ว่ิง/รถเมลหมด 16 3.86 

ชวยเสริม ลดการติดขัดของปญหาการจราจร 3 0.72 

ชวยเสริม นั่งสบาย/ไมแออัด 18 4.34 

ไมชวยเสริม ทําใหรถติดมากขึ้น 6 1.45 

ไมชวยเสริม เปนการแยงลูกคา 20 4.82 

ไมชวยเสริม ไมเกี่ยวกัน/ไมเกี่ยวกับ ขสมก. 18 4.34 

ไมชวยเสริม ราคาแพงไป 7 1.69 

ไมชวยเสริม ไมมีทุกสาย / มีเฉพาะชานเมือง 5 1.20 

Total 415 100.00 

 

สําหรับความคิดเห็นของผูโดยสารในเรื่องดังกลาว พบวา รอยละ 86.51 เห็นวา รถตู

โดยสารมีสวนชวยเสริมการใหบริการของรถประจําทางของ ขสมก. ทีเ่หลือรอยละ 13.49 เห็นวา 

ระบบขนสงดวยรถตูโดยสารดังกลาว ไมไดมีบทบาทในการมีสวนชวยเสริมการใหบริการของระบบ

รถโดยสารของ ขสมก. แตอยางใด 

โดยสรุปจากขอมูลความคิดเห็นของผูใชรถตูโดยสาร ในดานตางๆ พบวา คนสวนใหญยัง

มองวาการใหบริการของรถตูโดยสารในวันนี้มีการใหบริการอยูในระดับที่นาพอใจ แตถาหากมีการ

พัฒนาการใหบริการใหดีข้ึน รวดเร็ว สะดวกสบาย และสรางความนาเชื่อถือใหมากข้ึนกวาเดิม 

ผูโดยสารสวนใหญก็ยินดีที่จะยอมจายคาเดินทางเพิ่มข้ึนเพ่ือแลกกับการใหบริการที่ดียิ่งขึ้น จาก

เห็นคิดเห็นในหัวขอตางๆ สะทอนใหเห็นวา รถตูโดยสารยังคงเปนระบบที่อํานวยความสะดวกตอผู

เดินทางในเขตชานเมืองไดเปนอยางดีโดยที่ผูเดินทางดวยรถตูโดยสารในปจจุบันยังคงที่จะใชรถตู

โดยสารเดินทางตอไป ตราบใดที่รัฐบาลยังไมมีระบบขนสงมวลชนที่มารองรับกับความตองการ

เดินทางในเขตพื้นที่ชานเมือง  
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บทที่ 5 
 

ปจจัยที่สงผลตอทัศนคติของผูเดินทางดวยรถตูโดยสาร 
 
5.1 ลักษณะทางสงัคมเศรษฐกจิทีส่งผลตอทัศนคตขิองผูเดินทางดวยรถตูโดยสาร 
 

ในสวนนี้จะเปนการศึกษาโดยมุงเนนการอธิบาย (describing) ขอมูลที่ไดจากการสํารวจ 

เพื่อใหทราบถึงอิทธิพลของ Socio- economic ที่สงผลตอทัศนคติทางดานตางๆของผูเดินทาง ซึ่ง

ตัวแปรที่จะนํามาศึกษาในสวนนี้ไดแก เพศ รายได และการมีรถยนตในครอบครอง  

สําหรับการทดสอบสมมติฐานวาลักษณะทางสังคมเศรษฐกิจมีอิทธิพลตอทัศนคติของผูใช

รถตูโดยสารในดานตางๆหรือไม จะใชเทคนิคการวิเคราะหความแปรปรวนของตัวแปรตามหลาย

ตัว (Multivariate Analysis of Variance : MANOVA) ในการทดสอบสมมติฐานดังกลาว โดย

เงื่อนไขการวิเคราะหความแปรปรวนของตัวแปรตามหลายตัว มีอยู 3 ประการ ไดแก 

1. การสุมตัวอยางแตละชุดจะตองสุมอยางเปนอิสระกัน 

2. Variance – Covariance matrices ของทุกกลุมตองเทากัน 

กรณีที่มี k กลุม จะไดวา ∑1 = ∑2 =…..=∑k 

      โดยที่ ∑i= variance – covariance matrix ของกลุมที่ i 

4. ตัวแปรตามมีการแจกแจงแบบ multivariate normal  

( linear combination ของตัวแปรตาม จะตองมีการแจกแจงแบบปกติ)  

ดังนั้นกอนทําการทดสอบความแปรปรวนจะตองทําการทดสอบเงื่อนไขของการวิเคราะห

ความแปรปรวนกอนทุกครั้ง ดังตอไปนี้ 
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5.1.1 ปจจัยดานเพศ มีอิทธพิลตอทัศนคตขิองผูเดินทางหรือไม  

กําหนดระดับนัยสําคัญในการทดสอบ α = 0.05 

ตารางที่ 5.1 คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานและการทดสอบเงื่อนไขของการวิเคราะห 

ความแปรปรวนระหวางเพศของผูเดินทางและทัศนคติทีม่ีตอรถตูโดยสาร 

เพศชาย (n=139) เพศหญิง (n=276) 
Levene's Test 

:df1=1,df2=413 ตัวบงช้ี 

คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. Sig. 

เจตคติตอพฤติกรรม 3.86 0.47 3.74 0.50 0.472 

พันธะทางจริยธรรม 3.61 0.63 3.40 0.67 0.185 

การคลอยตามกลุมอางอิง 3.44 0.66 3.26 0.65 0.779 

การรับรูการควบคุมพฤติกรรม 4.22 0.56 4.14 0.57 0.703 

เจตนาในการทําพฤติกรรม 3.81 0.67 3.66 0.70 0.256 

1. Box's M = 19.366,F = 1.272 , df1 = 15, df2 = 320,08.80 , Sig.=0.210 
หมายเหตุ 

2. Bartlett's Test of Sphericity:Likelihood = 0.000,Chi-Square= 479., df=14,Sig.=0.000 
 

                จากตารางที่ 5.1 จะเห็นวา ถาแยกผูเดินทางออกเปนกลุมตามเพศของผูเดินทางและ

พิจารณาถึงระดับทัศนคติในดานตางๆ พบวา คาเฉลี่ยของระดับทัศนคติในแตละดานระหวางเพศ

ชายและเพศหญิงไมเทากัน จึงทําการทดสอบความแปรปรวนเพื่อทดสอบวาเพศของผูเดินทาง

สงผลตอทัศนคติที่มีตอรถตูโดยสารหรือไม กอนทําการทดสอบความแปรปรวนจะตองทดสอบ

สมมติฐานเบื้องตนของการวิเคราะหการแปรปรวนกอน นั่นคือ ทดสอบความเทากันของ เมตริกซ

ความแปรปรวน-ความแปรปรวนรวม ดวยสถิติ Box’s M ซึ่งผลการทดสอบในตารางที่ 5.1 พบวา 

เมตริกซความแปรปรวน-ความแปรปรวนรวมของทัศนคติที่มีตอรถตูโดยสารในแตละดานไม

แตกตางกัน (Sig.=0.210 > 0.05 ) หลังจากนั้นจะทําการตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปร

ตามดวยสถิติ Bartlett’s Test of Sphericity ซึ่งผลการทดสอบในตารางที่ 5.1 พบวา ตัวแปรตาม

ทั้ง 5 ดานมีความสัมพันธซึ่งกันและกัน (Sig. = 0.000 < 0.05 ) ตอจากนั้นจะทําการทดสอบความ

แปรปรวนของทัศนคติระหวางเพศชายและเพศหญิงวาแตกตางกันหรือไม ดวยสถิติทดสอบ 

Levene’s Test พบวา คาความแปรปรวนของทัศนคติระหวางเพศชายและเพศหญิงไมแตกตางกัน 

เนื่องจากผลการทดสอบทางสถิติคาสถติิ F ไมมีนัยสําคัญ (Sig. >0.05) ทุกๆดาน 

  จากการตรวจสอบขอตกลงเบื้องตนของการทดสอบ MANOVA พบวาสามารถวิเคราะห

ดวย MANOVAได โดยจะแสดงรายละเอียดของการทดสอบ MANOVA ไวในตารางที่ 5.2 
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ตารางที่ 5.2 ผลการวิเคราะหความแปรปรวนระหวางปจจัยดานเพศ 

และทัศนคติของผูเดินทางทีม่ีตอรถตูโดยสาร 

 

 

การทดสอบอิทธิพลระหวางเพศของผูเดินทางและทัศนคติของผูเดินทางจําแนกตามตัวแปรตาม 

Source Dependent Variable 

Type III 

Sum of 

Squares 

df 
Mean 

Square 
F Sig. 

Corrected เจตคติตอพฤติกรรม 1.426 1 1.426 5.810 0.016 

Model พันธะทางจริยธรรม 4.052 1 4.052 9.532 0.002 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 2.987 1 2.987 7.071 0.008 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 0.591 1 0.591 1.849 0.175 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 2.402 1 2.402 4.412 0.036 

Intercept เจตคติตอพฤติกรรม 5337.885 1 5337.885 21751.343 0.000 

 พันธะทางจริยธรรม 4541.214 1 4541.214 10684.052 0.000 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 4160.613 1 4160.613 9850.150 0.000 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 6459.157 1 6459.157 20218.969 0.000 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 4993.477 1 4993.477 9171.544 0.000 

เพศ เจตคติตอพฤติกรรม 1.426 1 1.426 5.810 0.016 

 พันธะทางจริยธรรม 4.052 1 4.052 9.532 0.002 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 2.987 1 2.987 7.071 0.008 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 0.591 1 0.591 1.849 0.175 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 2.402 1 2.402 4.412 0.036 

Error เจตคติตอพฤติกรรม 101.352 413 0.245   

 พันธะทางจริยธรรม 175.544 413 0.425   

 การคลอยตามกลุมอางอิง 174.447 413 0.422   

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 131.937 413 0.319   

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 224.859 413 0.544   

Corrected เจตคติตอพฤติกรรม 102.778 414    

Total พันธะทางจริยธรรม 179.596 414    

 การคลอยตามกลุมอางอิง 177.434 414    

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 132.528 414    

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 227.261 414    

Multivariate Tests 

Effect   Value F Hypothesis df Error df Sig. 

เพศ Pillai's Trace .029 2.484 5.000 409.000 .031 

  Wilks' Lambda .971 2.484 5.000 409.000 .031 

  Hotelling's Trace .030 2.484 5.000 409.000 .031 

  Roy's Largest Root .030 2.484 5.000 409.000 .031 
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 การทดสอบอิทธิพลของเพศวา เพศของผูเดินทางที่แตกตางกัน สงผลใหทัศนคติทางดาน 

เจตคติตอพฤติกรรม (ATB)  พันธะทางจริยธรรม (MO)  การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)  การรับรู

ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม (BI) ของทั้ง

สองกลุมแตกตางกันหรือไม โดยทดสอบดวยสถิติ Pillai’s Trace , Lawley-Hotelling , Wilks’ 

lambda และ Rog’s Largest Root ซึ่งสามารถคํานวณคาสถิติทดสอบทั้งสี่ดวยโปรแกรม SPSS   

 โดยผลการทดสอบตามตารางที่ 5.2 จะเห็นไดวา คา Sig. ของการทดสอบดวยสถิติ 

Wilks’Lambda = 0.031 ซึ่งนอยกวา 0.05 จึงสรุปไดวา เพศชายและเพศหญิง มีระดับของทัศนคติ

ทางดานเจตคติตอพฤติกรรม (ATB) พันธะทางจริยธรรม (MO) การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)  

การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม (BI) ที่

แตกตางกัน 

 ในสวนของการทดสอบอิทธิพลของเพศของผูเดินทางที่มีตอทัศนคติในดานตางๆของผู

เดินทางดวยรถตูโดยสาร พบวาคา Sig. ของทัศนคติทางดานการรับรูความ สามารถในการควบคมุ

พฤติกรรม (PBC)  = 0.175 > 0.050 จึงสรุปไดวา เพศไมมีอิทธิพลตอทัศนคติทางดาน การรับรู

ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม แตเพศมีอิทธิพลตอทัศนคติทางดาน เจตคติตอพฤติกรรม 

(ATB) พันธะทางจริยธรรม (MO) การคลอยตามกลุมอางอิง (SN) และเจตนาในการกระทํา

พฤติกรรม (BI) 

 ผลจากการทดสอบอิทธิพลของเพศของผูเดินทางที่สงผลตอทัศนคติในการใชรถตูโดยสาร 

สามารถอนุมาณผลลัพธจากการทดสอบทางดวยสถิติ MANOVA สรุปผลไดวาผูเดินทางดวยรถตู

โดยสารระหวางเพศชายและเพศหญิง มีทัศนคติในการรับรูถึงความสามารถในการควบคุม

พฤติกรรมการเลือกใชรถตูโดยสารที่ไมแตกตางกัน สวนทัศนคติในการใชรถตูโดยสารที่แตกตางกัน

ระหวางเพศชายและเพศหญิงไดแก เจตคติในการใชรถตูโดยสาร พันธะทางจริยธรรมในการใชรถตู

โดยสาร การคลอยตามกลุมอางอิงของผูใชรถตูโดยสาร และเจตนาในการใชรถตูโดยสาร ถาดูจาก

ระดับคะแนนเฉลี่ยระหวางเพศชายและเพศหญิงในตารางที่ 5.1 พบวาเพศชายจะมีคะแนนเฉลี่ย

ของทัศนคติที่สูงกวาเพศหญิง หรือแปลผลในอีกความหมายก็คือ ผูชายที่เลือกใชรถตูโดยสารจะมี

ทัศนคติตอการใชรถตูโดยสารในแงของเจตคติตอการใชรถตูโดยสาร พันธะทางจริยธรรมในการใช

รถตูโดยสาร การคลอยตามกลุมอางอิงของผูใชรถตูโดยสาร และเจตนาในการใชรถตูโดยสารที่สูง

กวาเพศหญิง ผลที่ไดยอมแสดงใหเห็นวา เพศของผูเดินทางมีผลตอทัศนคติในการใชรถตูโดยสาร 
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5.1.2 ปจจัยดานรายได มีอิทธิพลตอทัศนคติของผูเดินทางหรือไม  

กําหนดระดับนัยสําคัญในการทดสอบ α = 0.05 

ตารางที่ 5.3 คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานและการทดสอบเงื่อนไขของการวิเคราะห 

ความแปรปรวนระหวางรายไดของผูเดินทางและทัศนคติที่มีตอรถตูโดยสาร 

รายไดไมเกิน 

6,000 บาท 

(n=117) 

รายไดอยูในชวง 

6,001 - 12,000 

บาท (n=139) 

รายไดอยูในชวง

12,001 - 18,000 

บาท (n=65) 

รายไดอยูในชวง

18,001 - 30,000 

บาท (n=78) 

รายไดเกนิ 30,001 

บาท (n=16) 

Levene's 

Test 

:df1=4, 

df2=410 
ตัวบงชี ้

คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. Sig. 

เจตคตติอพฤติกรรม 3.74 0.55 3.82 0.48 3.76 0.45 3.76 0.52 3.98 0.27 0.059 

พันธะทางจริยธรรม 3.41 0.65 3.49 0.63 3.51 0.78 3.50 0.66 3.46 0.48 0.267 

การคลอยตามกลุมอางอิง 3.27 0.67 3.32 0.66 3.33 0.65 3.41 0.69 3.19 0.54 0.665 

การรับรูความสามารถใน

การควบคุมพฤติกรรม 
4.18 0.57 4.19 0.54 4.05 0.57 4.22 0.61 4.06 0.51 0.701 

เจตนาในการทําพฤติกรรม 3.64 0.67 3.72 0.69 3.75 0.68 3.76 0.78 3.75 0.53 0.743 

1. Box's M = 76.544,F = 1.210 , df1 = 60, df2 = 17,849.12, Sig.=0.128 
หมายเหต ุ

2. Bartlett's Test of Sphericity:Likelihood = 0.000,Chi-Square= 496.491, df=14,Sig.=0.000 
  

  จากตารางที่ 5.3 จะเห็นวา ถาแยกกลุมผูเดินทางออกตามรายไดเพื่อพิจารณาถึงทัศนคติ

ในดานตางๆพบวา คาเฉลี่ยของทัศนคติในแตละดานในแตละกลุมมีทั้งที่เทากันและแตกตางกัน 

จึงทําการทดสอบความแปรปรวนเพื่อทดสอบวารายไดที่แตกตางกันสงผลตอทัศนคติของการใชรถ

ตูโดยสารหรือไม กอนทําการทดสอบความแปรปรวนจะตองทดสอบสมมติฐานเบื้องตนของการ

วิเคราะหการแปรปรวนกอน ไดแกการทดสอบความเทากันของเมตริกซความแปรปรวน-ความ

แปรปรวนรวมดวยสถิติ Box’s M ซึ่งผลการทดสอบในตารางที่ 5.3 พบวา เมตริกซความแปรปรวน-

ความแปรปรวนรวมของทัศนคติที่มีตอรถตูโดยสารทุกดานไมแตกตางกัน (Sig.=0.128 > 0.05 ) 

หลังจากนั้นจะทําการตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรตามดวยสถิติ Bartlett’s Test of 

Sphericity ซึ่งผลการทดสอบในตารางที่ 5.3 พบวา ตัวแปรตามทั้ง 5 ดานมีความสัมพันธซึ่งกัน

และกัน (Sig. = 0.000 < 0.05 ) ตอจากนั้นจะทําการทดสอบความแปรปรวนของทัศนคติในแตละ

กลุมวาแตกตางกันหรือไมดวยสถิติทดสอบ Levene’s Test พบวาคาความแปรปรวนของทัศนคติ

ของผูเดินทางในแตละกลุมไมแตกตางกัน เนื่องจากผลการทดสอบทางสถิติคาสถิติ F ไมมี

นัยสําคัญ (Sig. >0.05) ทุกๆดาน 

  จากการตรวจสอบขอตกลงเบื้องตนของการทดสอบ MANOVA พบวาสามารถวิเคราะห

ดวย MANOVAได โดยจะแสดงรายละเอียดของการทดสอบ MANOVA ไวในตารางที่ 5.4 
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ตารางที่ 5.4 ผลการวิเคราะหความแปรปรวนระหวางปจจัยดานรายได 

และทัศนคติของผูเดินทางทีม่ีตอรถตูโดยสาร 

 

Multivariate Tests 

Effect  Value F Hypothesis df Error df Sig. 

ชวงของ Pillai's Trace 0.046 0.952 20 1636.000 0.520 

รายได Wilks' Lambda 0.955 0.951 20 1347.500 0.520 

ตอเดือน Hotelling's Trace 0.047 0.951 20 1618.000 0.521 

 Roy's Largest Root 0.029 2.357 5 409.000 0.040 

การทดสอบอิทธิพลระหวางรายไดของผูเดินทางและทัศนคติของผูเดินทางจําแนกตามตัวแปรตาม 

Source Dependent Variable 

Type III 

Sum of 

Squares 

df 
Mean 

Square 
F Sig. 

Corrected เจตคติตอพฤติกรรม 1.177 4 0.294 1.187 0.316 

Model พันธะทางจริยธรรม 0.760 4 0.190 0.436 0.783 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 1.820 4 0.455 1.062 0.375 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 1.491 4 0.373 1.167 0.325 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 0.813 4 0.203 0.368 0.832 

Intercept เจตคติตอพฤติกรรม 3409.856 1 3409.856 13760.041 0.000 

 พันธะทางจริยธรรม 2831.677 1 2831.677 6491.917 0.000 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 2574.359 1 2574.359 6010.267 0.000 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 4026.368 1 4026.368 12598.122 0.000 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 3106.178 1 3106.178 5623.938 0.000 

รายไดตอ เจตคติตอพฤติกรรม 1.177 4 0.294 1.187 0.316 

เดือน พันธะทางจริยธรรม 0.760 4 0.190 0.436 0.783 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 1.820 4 0.455 1.062 0.375 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 1.491 4 0.373 1.167 0.325 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 0.813 4 0.203 0.368 0.832 

Error เจตคติตอพฤติกรรม 101.602 410 0.248   

 พันธะทางจริยธรรม 178.836 410 0.436   

 การคลอยตามกลุมอางอิง 175.614 410 0.428   

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 131.036 410 0.320   

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 226.449 410 0.552   

Corrected เจตคติตอพฤติกรรม 102.778 414    

Total พันธะทางจริยธรรม 179.595 414    

 การคลอยตามกลุมอางอิง 177.434 414    

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 132.527 414    

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 227.261 414    
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การทดสอบอิทธิพลของรายไดวา รายไดของผูเดินทางที่แตกตางกัน สงผลใหทัศนคติ

ทางดาน เจตคติตอพฤติกรรม (ATB)  พันธะทางจริยธรรม (MO)  การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)  

การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม (BI) 

ของผูเดินทางในแตละกลุมรายไดแตกตางกันหรือไม โดยทดสอบดวยสถิติ Pillai’s Trace , 

Lawley-Hotelling , Wilks’ lambda และ Rog’s Largest Root ซึ่งสามารถคํานวณคาสถิติทดสอบ

ทั้งสี่ดวยโปรแกรม SPSS   

 โดยผลการทดสอบตามตารางที่ 5.4 จะเห็นไดวาคา Sig. ของการทดสอบดวยสถิติ Pillai's 

Trace = 0.520 ซึ่งมากกวา 0.05 จึงสรุปไดวา ผูเดินทางในแตละกลุมที่มีรายไดที่แตกตางกัน จะมี

ระดับของทัศนคติทางดาน เจตคติตอพฤติกรรม (ATB) พันธะทางจริยธรรม (MO) การคลอยตาม

กลุมอางอิง (SN)  การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการกระทํา

พฤติกรรม (BI) ที่ไมแตกตางกัน 

 ในสวนของการทดสอบอิทธิพลของรายไดของผูเดินทางที่มีตอทัศนคติในดานตางๆของผู

เดินทางดวยรถตูโดยสาร พบวาคา Sig. ของทัศนคติในทุกๆดาน มีคา  > 0.05 จึงสรุปไดวา ชวง

ของรายไดที่แตกตางกันไมมีอิทธิพลตอทัศนคติของผูเดินทางในทุกๆดาน ไมวาจะเปนทัศนคติทาง 

ดานเจตคติตอพฤติกรรม (ATB)  พันธะทางจริยธรรม (MO) การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)  การ

รับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม (BI) 

 ผลจากการทดสอบอิทธิพลของรายไดของผูเดินทางที่สงผลตอทัศนคติในการใชรถตู

โดยสาร สามารถอนุมาณผลลัพธจากการทดสอบทางดวยสถิติ MANOVA สรุปผลไดวาทัศนคติใน

ดาน เจตคติในการใชรถตูโดยสาร พันธะทางจริยธรรมในการใชรถตูโดยสาร การคลอยตามกลุม

อางอิงของผูใชรถตูโดยสาร การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการเลือกใชรถตู

โดยสาร และเจตนาในการใชรถตูโดยสาร  ของผูเดินทางดวยรถตูโดยสารไมแตกตางกัน แมวาผู

เดินทางจะมีรายไดสวนตัวเฉลี่ยตอเดือนที่แตกตางกัน ถาดูจากระดับคะแนนเฉลี่ยระหวางผู

เดินทางที่มีรายไดเฉลี่ยตอเดือนในแตละกลุมตามตารางที่ 5.3 พบวาในแตละกลุมจะมีคะแนน

เฉลี่ยของทัศนคติในแตละดานทั้งที่เทากันและไมเทากัน ผลที่ไดยอมแสดงใหเห็นวา รายไดของผู

เดินทางไมไดมีผลตอทัศนคตใินการใชรถตูโดยสาร 
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5.1.3 ปจจัยดานการมีรถยนตในครัวเรือน มีอิทธพิลตอทศันคติของผูเดินทางหรือไม  

กําหนดระดับนัยสําคัญในการทดสอบ α = 0.05 

ตารางที่ 5.5 คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานและการทดสอบเงื่อนไขของการวิเคราะห 

ความแปรปรวนการมีรถยนตในครัวเรือนของผูเดินทางและทัศนคติทีม่ีตอรถตูโดยสาร 

ไมมีรถยนตในครัวเรือน 

(n=271) 

มีรถยนตในครัวเรือน 

(n=144) 

Levene's Test 

:df1=1,df2=413 ตัวบงช้ี 

คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. Sig. 

เจตคติตอพฤติกรรม 3.78 0.52 3.79 0.46 0.184 

พันธะทางจริยธรรม 3.5 0.67 3.42 0.64 0.784 

การคลอยตามกลุมอางอิง 3.35 0.66 3.27 0.67 0.727 

การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 4.2 0.55 4.09 0.58 0.450 

เจตนาในการทําพฤติกรรม 3.71 0.69 3.72 0.70 0.693 

1. Box's M = 11.262,F = 0.740 , df1 = 15, df2 = 351,041.20, Sig.=0.746 
หมายเหตุ 

2. Bartlett's Test of Sphericity:Likelihood = 0.000,Chi-Square= 497.295, df=14,Sig.=0.000 

  

  จากตารางที่ 5.5 จะเห็นวา ถาแยกกลุมผูเดินทางตามการมีรถยนตในครัวเรือนเพื่อ

พิจารณาถึงทัศนคติในดานตางๆพบวา คาเฉลี่ยของทัศนคติในแตละดานของทั้งสองกลุมมีทั้งที่

เทากันและแตกตางกัน จึงทําการทดสอบความแปรปรวนเพื่อทดสอบวาการมีรถยนตในครอบ 

ครองสงผลตอทัศนคติในการใชรถตูโดยสารหรือไม กอนทําการทดสอบความแปรปรวนจะตอง

ทดสอบสมมติฐานเบื้องตนของการวิเคราะหการแปรปรวนกอน ไดแกการทดสอบความเทากันของ

เมตริกซความแปรปรวน-ความแปรปรวนรวมดวยสถิติ Box’s M ซึ่งผลการทดสอบในตารางที่ 5.5 

พบวา เมตริกซความแปรปรวน-ความแปรปรวนรวมของทัศนคติที่มีตอรถตูโดยสารทุกดานไม

แตกตางกัน (Sig.=0.746 > 0.05 ) หลังจากนั้นจะทําการตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปร

ตามดวยสถิติ Bartlett’s Test of Sphericity ซึ่งผลการทดสอบในตารางที่ 5.5 พบวา ตัวแปรตาม

ทั้ง 5 ดานมีความสัมพันธซึ่งกันและกัน (Sig. = 0.000 < 0.05 ) ตอจากนั้นจะทําการทดสอบความ

แปรปรวนของทัศนคติในแตละกลุมวาแตกตางกันหรือไมดวยสถิติทดสอบ Levene’s Test พบวา

คาความแปรปรวนของทัศนคติของผูเดินทางในแตละกลุมไมแตกตางกัน เนื่องจากผลการทดสอบ

ทางสถิติคาสถิต ิF ไมมีนัยสําคัญ (Sig. >0.05) ทุกๆดาน 

  จากการตรวจสอบขอตกลงเบื้องตนของการทดสอบ MANOVA พบวาสามารถวิเคราะห

ดวย MANOVAได โดยจะแสดงรายละเอียดของการทดสอบ MANOVA ไวในตารางที่ 5.6 
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ตารางที่ 5.6 ผลการวิเคราะหความแปรปรวนระหวางปจจัยดานการมีรถยนต 

ในครัวเรือนและทัศนคติของผูเดินทางทีม่ตีอรถตูโดยสาร 

Multivariate Tests 

Effect  Value F Hypothesis df Error df Sig. 

การมีรถยนต Pillai's Trace 0.015 1.247 5 409.000 0.286 

ในครัวเรือน Wilks' Lambda 0.985 1.247 5 409.000 0.286 

 Hotelling's Trace 0.015 1.247 5 409.000 0.286 

 Roy's Largest Root 0.015 1.247 5 409.000 0.286 

การทดสอบอิทธิพลระหวางการมีรถยนตของผูเดินทางและทัศนคติของผูเดินทางจําแนกตามตัวแปรตาม 

Source Dependent Variable 

Type III 

Sum of 

Squares 

df 
Mean 

Square 
F Sig. 

Corrected เจตคติตอพฤติกรรม 0.001 1 0.001 0.005 0.945 

Model พันธะทางจริยธรรม 0.472 1 0.472 1.088 0.297 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 0.485 1 0.485 1.133 0.288 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 1.051 1 1.051 3.302 0.070 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 0.062 1 0.062 0.112 0.738 

Intercept เจตคติตอพฤติกรรม 5372.839 1 5372.839 21590.301 0.000 

 พันธะทางจริยธรรม 4500.434 1 4500.434 10376.514 0.000 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 4130.201 1 4130.201 9639.922 0.000 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 6478.256 1 6478.256 20349.790 0.000 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 5016.866 1 5016.866 9119.593 0.000 

การมีรถ เจตคติตอพฤติกรรม 0.001 1 0.001 0.005 0.945 

ยนตใน พันธะทางจริยธรรม 0.472 1 0.472 1.088 0.297 

ครัวเรือน การคลอยตามกลุมอางอิง 0.485 1 0.485 1.133 0.288 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 1.051 1 1.051 3.302 0.070 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 0.062 1 0.062 0.112 0.738 

Error เจตคติตอพฤติกรรม 102.777 413 0.249   

 พันธะทางจริยธรรม 179.124 413 0.434   

 การคลอยตามกลุมอางอิง 176.949 413 0.428   

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 131.477 413 0.318   

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 227.199 413 0.550   

Corrected เจตคติตอพฤติกรรม 102.778 414    

Total พันธะทางจริยธรรม 179.595 414    

 การคลอยตามกลุมอางอิง 177.434 414    

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 132.527 414    

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 227.261 414    



  

 

93 

การทดสอบอิทธิพลของการมีรถยนตในครัวเรือนวา ระหวางกลุมผูเดือนทางที่มีรถยนตใน

ครัวเรือนและกลุมที่ไมมีรถยนตในครัวเรือน สงผลใหทัศนคติทางดาน เจตคติตอพฤติกรรม (ATB)  

พันธะทางจริยธรรม (MO) การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)  การรับรูความสามารถในการควบคุม

พฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม (BI) แตกตางกันหรือไม โดยทดสอบดวย

สถิติ Pillai’s Trace , Lawley-Hotelling , Wilks’ lambda และ Rog’s Largest Root ซึ่งสามารถ

คํานวณคาสถิติทดสอบทั้งสี่ดวยโปรแกรม SPSS   

 โดยผลการทดสอบตามตารางที่ 5.6 จะเห็นไดวาคา Sig. ของการทดสอบดวยสถิติ Wilks' 

Lambda = 0.286 ซึ่งมากกวา 0.05 จึงสรุปไดวา ผูเดินทางกลุมที่มีรถยนตในครัวเรือน และกลุมที่

ไมมีรถยนตในครัวเรือนมีระดับของทัศนคติทางดาน เจตคติตอพฤติกรรม (ATB) พันธะทาง

จริยธรรม (MO) การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)  การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 

(PBC) และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม (BI) ที่ไมแตกตางกัน 

 ในสวนของการทดสอบอิทธิพลของการมีรถยนตในครอบครองวามีผลตอทัศนคติของผู

เดินทางดวยรถตูโดยสารหรือไม พบวาคา Sig. ของทัศนคติในทุกๆดาน มีคา  > 0.05 จึงสรุปไดวา 

การมีรถยนตในครัวเรือนไมมีอิทธิพลตอทัศนคติของผูเดินทางในทุกๆดาน ไมวาจะเปนทศันคตทิาง 

ดานเจตคติตอพฤติกรรม (ATB) พันธะทางจริยธรรม (MO) การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)  การ

รับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม (BI) 

 ผลจากการทดสอบอิทธิพลของการมีรถยนตในครัวเรือนของผูเดินทางที่สงผลตอทัศนคติ

ในการใชรถตูโดยสาร สามารถอนุมาณผลลัพธจากการทดสอบทางดวยสถิติ MANOVA สรุปผลได

วาทัศนคติในดาน เจตคติในการใชรถตูโดยสาร พันธะทางจริยธรรมในการใชรถตูโดยสาร การ

คลอยตามกลุมอางอิงของผูใชรถตูโดยสาร การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการ

เลือกใชรถตูโดยสาร และเจตนาในการใชรถตูโดยสาร  ของผูเดินทางดวยรถตูโดยสารไมแตกตาง

กัน แมวาผูเดินทางจะมีรถยนตในครัวเรือนหรือไม ถาดูจากระดับคะแนนเฉลี่ยของผูเดินทางทั้ง

สองกลุมตามตารางที่ 5.5 พบวาในแตละกลุมจะมีคะแนนเฉลี่ยของทัศนคติในแตละดานทั้งที่

เทากันและไมเทากัน ผลที่ไดยอมแสดงใหเห็นวา การมีรถยนตในครัวเรือนของผูเดินทางไมไดมีผล

ตอทัศนคติในการใชรถตูโดยสารของผูเดินทาง 

  โดยสรุปจากการเลือกปจจัยทางดานเศรษฐกิจสังคมของผูเดินทางที่สามารถนํามาทด 

สอบไดตามเงื่อนไขเบื้องตนของการทดสอบ MANOVA พบวามีเพียง 3 ปจจัยเทานั้นไดแก เพศ 

รายได และการมีรถยนตในครัวเรือน พบวา มีเพียงปจจัยเพศเทานั้นที่สงผลตอทัศนคติในการใชรถ

ตูโดยสาร ซึ่งเพศถือเปนปจจัยที่ถูกจําแนกอยางแทจริง (true dichotomous) ไมสามารถเปลี่ยน 

แปลงได สวนรายไดและการมีรถยนตในครัวเรือนถือเปนปจจัยที่ผูวิจัยไดจําแนกตามเกณฑที่สราง

ขึ้น (artificial dichotomous) ซึ่งสามารถเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขได 
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5.2 ลักษณะของการเดินทางทีส่งผลตอทัศนคติของผูเดินทางดวยรถตูโดยสาร 
 

ในสวนนี้จะเปนการศึกษาโดยมุงเนนการอธิบาย (describing) ขอมูลที่ไดจากการสํารวจ 

เพื่อใหทราบถึงอิทธิพลของลักษณะในการเดินทางที่สงผลตอทัศนคติทางดานตางๆของผูเดินทาง 

ซึ่งตัวแปรที่จะนํามาศึกษาในสวนนี้ไดแก วัตถุประสงคของการเดินทาง ความถี่ในการใชบริการ 

ระยะทางในการเขาถึงการใชรถตูโดยสาร และระยะทางจากจุดลงรถตูโดยสารไปยังปลายทาง  

สําหรับการทดสอบสมมติฐานวา ปจจัยทางดานพฤติกรรมการเดินทางมีอิทธิพลตอ

ทัศนคติในดานตางๆหรือไม จะใชเทคนิคการวิเคราะหความแปรปรวนของตัวแปรตามหลายตัว 

(Multivariate Analysis of Variance : MANOVA) ในการทดสอบสมมติฐานดังกลาว เชนเดียวกับ

การทดสอบในหวัขอที่ 5.1  

5.2.1 วัตถุประสงคในการเดินทาง มีอิทธพิลตอทัศนคตขิองผูเดินทางหรือไม 

กําหนดระดับนัยสําคัญในการทดสอบ α = 0.05 

ตารางที่ 5.7 คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานและการทดสอบเงื่อนไขของการวิเคราะห 

ความแปรปรวนระหวางวัตถปุระสงคการเดินทางและทศันคติที่มีตอรถตูโดยสาร 

   

  จากตารางที่ 5.7 จะเห็นวา ถาแยกกลุมผูเดินทางตามวัตถุประสงคในการเดินทางเพื่อ

พิจารณาถึงทัศนคติในดานตางๆพบวา คาเฉลี่ยของทัศนคติในแตละดานของผูเดินทางที่มี

วัตถุประสงคในการเดินทางที่แตกตางกันทั้งสี่กลุมมีระดับของทัศนคติในดานตางๆทั้งที่เทากันและ

ไมเทากัน จึงทําการทดสอบความแปรปรวนเพื่อทดสอบวาวัตถุประสงคในการเดินทางที่แตกตาง

กันสงผลตอทัศนคติในการใชรถตูโดยสารหรือไม กอนทําการทดสอบความแปรปรวนจะตอง

ไปทํางาน 

(n=202) 
ไปเรียน (n=135) ไปซ้ือของ (n=15) 

ไปธุระและอื่นๆ 

(n=63) 

Levene's 

Test 

:df1=3,df2

=411 
ตัวบงช้ี 

คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. Sig. 

เจตคตติอพฤติกรรม 3.76 0.48 3.78 0.52 3.75 0.33 3.85 0.52 0.209 

พันธะทางจริยธรรม 3.51 0.67 3.42 0.66 3.42 0.65 3.46 0.62 0.866 

การคลอยตามกลุมอางอิง 3.37 0.62 3.30 0.70 3.05 0.50 3.28 0.71 0.461 

การรับรูความสามารถในการ

ควบคุมพฤตกิรรม 
4.15 0.56 4.20 0.59 4.03 0.48 4.16 0.56 0.334 

เจตนาในการทําพฤติกรรม 3.73 0.71 3.73 0.67 3.73 0.53 3.62 0.73 0.327 

1. Box's M = 74.208,F = 1.546 , df1 = 45, df2 = 9,189.44, Sig.=0.127 
หมายเหตุ 

2. Bartlett's Test of Sphericity:Likelihood = 0.000,Chi-Square= 496.665, df=14,Sig.=0.000 
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ทดสอบสมมติฐานเบื้องตนของการวิเคราะหการแปรปรวนกอน ไดแกการทดสอบความเทากันของ

เมตริกซความแปรปรวน-ความแปรปรวนรวมดวยสถิติ Box’s M ซึ่งผลการทดสอบในตารางที่ 5.7 

พบวา เมตริกซความแปรปรวน-ความแปรปรวนรวมของทัศนคติที่มีตอรถตูโดยสารทุกดานไม

แตกตางกัน (Sig.=0.127 > 0.05 ) หลังจากนั้นจะทําการตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปร

ตามดวยสถิติ Bartlett’s Test of Sphericity ซึ่งผลการทดสอบในตารางที่ 5.7 พบวา ตัวแปรตาม

ซึ่งก็คือทัศนคติทั้ง 5 ดานมีความสัมพันธซึ่งกันและกัน (Sig. = 0.000 < 0.05 ) ตอจากนั้นจะทํา

การทดสอบความแปรปรวนของทัศนคติในแตละกลุมวาแตกตางกันหรือไมดวยสถิติทดสอบ 

Levene’s Test พบวาคาความแปรปรวนของทัศนคติของผูเดินทางในแตละกลุมไมแตกตางกัน 

เนื่องจากผลการทดสอบทางสถิติคาสถิติ F ไมมีนัยสําคัญ (Sig. >0.05) ทุกๆดาน 

  จากการตรวจสอบขอตกลงเบื้องตนของการทดสอบ MANOVA พบวาสามารถวิเคราะห

อิทธิพลของวัตถุประสงคการเดินทางที่มีตอทัศนคติในการใชรถตูโดยสารดวย MANOVA ได โดย

จะแสดงรายละเอียดของการทดสอบ MANOVA ไวในตารางที่ 5.8 
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ตารางที่ 5.8 ผลการวิเคราะหความแปรปรวนระหวางปจจัยดานวัตถปุระสงคในการเดินทาง 

และทัศนคติของผูเดินทางทีม่ีตอรถตูโดยสาร 

 

การทดสอบอิทธิพลระหวางวัตถุประสงคการเดินทางและทัศนคติของผูเดินทางจําแนกตามตัวแปรตาม 

Source Dependent Variable 

Type III 

Sum of 

Squares 

df 
Mean 

Square 
F Sig. 

Corrected เจตคติตอพฤติกรรม 0.407 3 0.136 0.544 0.652 

Model พันธะทางจริยธรรม 0.764 3 0.255 0.585 0.625 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 1.681 3 0.560 1.311 0.270 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 0.385 3 0.128 0.399 0.754 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 2.434 3 0.811 1.483 0.218 

Intercept เจตคติตอพฤติกรรม 2414.644 1 2414.644 9694.308 0.000 

 พันธะทางจริยธรรม 2010.105 1 2010.105 4619.724 0.000 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 1789.366 1 1789.366 4184.447 0.000 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 2888.553 1 2888.553 8984.159 0.000 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 2231.943 1 2231.943 4080.155 0.000 

วัตถุประสงค เจตคติตอพฤติกรรม 0.407 3 0.136 0.544 0.652 

 ในการเดิน พันธะทางจริยธรรม 0.764 3 0.255 0.585 0.625 

ทาง การคลอยตามกลุมอางอิง 1.681 3 0.560 1.311 0.270 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 0.385 3 0.128 0.399 0.754 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 2.434 3 0.811 1.483 0.218 

Error เจตคติตอพฤติกรรม 102.371 411 0.249   

 พันธะทางจริยธรรม 178.832 411 0.435   

 การคลอยตามกลุมอางอิง 175.753 411 0.428   

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 132.143 411 0.322   

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 224.827 411 0.547   

Corrected เจตคติตอพฤติกรรม 103.394 414    

Total พันธะทางจริยธรรม 182.618 414    

 การคลอยตามกลุมอางอิง 182.482 414    

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 134.164 414    

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 200.309 414    

Multivariate Tests 

Effect   Value F Hypothesis df Error df Sig. 

วัตถุประสงค Pillai's Trace 0.041 1.139 15 1227.000 0.315 

 ในการเดินทาง Wilks' Lambda 0.959 1.137 15 1123.949 0.318 

  Hotelling's Trace 0.042 1.134 15 1217.000 0.320 

  Roy's Largest Root 0.023 1.858 5 409.000 0.101 
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การทดสอบอิทธิพลของวัตถุประสงคในการเดินทางวา ระหวางกลุมผูเดินทางที่มี

วัตถุประสงคในการเดินทางที่แตกตางกันจะสงผลใหทัศนคติทางดาน เจตคติตอพฤติกรรม (ATB)   

พันธะทางจริยธรรม (MO) การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)  การรับรูความสามารถในการควบคุม

พฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม (BI) แตกตางกันหรอืไม โดยทดสอบดวย

สถิติ Pillai’s Trace , Lawley-Hotelling , Wilks’ lambda และ Rog’s Largest Root ซึ่งสามารถ

คํานวณคาสถิติทดสอบทั้งสี่ดวยโปรแกรม SPSS   

 โดยผลการทดสอบตามตารางที่ 5.8 จะเห็นไดวาคา Sig. ของการทดสอบดวยสถิติ Pillai's 

Trace = 0.315 ซึ่งมากกวา 0.05 จึงสรุปไดวา ผูเดินทางที่มีวัตถุประสงคในการเดินทางที่แตกตาง

กัน  มีระดับของทัศนคติทางดาน เจตคติตอพฤติกรรม (ATB) พันธะทางจริยธรรม (MO) การคลอย

ตามกลุมอางอิง (SN)  การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการ

กระทําพฤติกรรม (BI) ที่ไมแตกตางกัน 

 ในสวนของการทดสอบอิทธิพลของวัตถุประสงคในการเดินทางวามีผลตอทัศนคติของผู

เดินทางดวยรถตูโดยสารหรือไม พบวาคา Sig. ของทัศนคติในทุกๆดาน มีคา  > 0.05 จึงสรุปไดวา 

วัตถุประสงคในการเดินทางที่แตกตางกันไมมีอิทธิพลตอทัศนคติของผูเดินทางในทุกๆดาน ไมวา

จะเปนทัศนคติทาง ดานเจตคติตอพฤติกรรม (ATB)  พันธะทางจริยธรรม (MO) การคลอยตาม

กลุมอางอิง (SN)  การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการกระทํา

พฤติกรรม (BI) 

 ผลจากการทดสอบอิทธิพลของวัตถุประสงคในการเดินทางของผูเดินทางที่สงผลตอ

ทัศนคติในการใชรถตูโดยสาร สามารถอนุมาณผลลัพธจากการทดสอบทางดวยสถิติ MANOVA 

สรุปผลไดวาทัศนคติในดาน เจตคติในการใชรถตูโดยสาร พันธะทางจริยธรรมในการใชรถตู

โดยสาร การคลอยตามกลุมอางอิงของผูใชรถตูโดยสาร การรับรูถึงความสามารถในการควบคุม

พฤติกรรมการเลือกใชรถตูโดยสาร และเจตนาในการใชรถตูโดยสาร ของผูเดินทางดวยรถตู

โดยสารไมแตกตางกัน แมวาผูเดินทางจะมีวัตถุประสงคในการเดินทางดวยเหตุผลอยางไร ถาดู

จากระดับคะแนนเฉลี่ยของผูเดินทางทั้งสองกลุมตามตารางที่ 5.7 พบวาผูเดินทางในแตละกลุมจะ

มีคะแนนเฉลี่ยของทัศนคติในแตละดานทั้งที่เทากันและไมเทากัน ผลที่ไดยอมแสดงใหเห็นวา 

วัตถุประสงคในการใชรถตูโดยสารไมไดมีผลตอทัศนคติในการใชรถตูโดยสารของผูเดินทาง 
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5.2.2  ความถีใ่นการเดนิทาง มีอิทธพิลตอทัศนคติของผูเดินทางหรือไม 

กําหนดระดับนัยสําคัญในการทดสอบ α = 0.05 

ตารางที่ 5.9 คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานและการทดสอบเงื่อนไขของการวิเคราะห 

ความแปรปรวนระหวางความถี่ในการเดินทางและทัศนคติที่มีตอรถตูโดยสาร 

นอยกวา2ครั้งตอ

สัปดาห (n=85) 

3-6 ครั้งตอ

สัปดาห (n=145) 

7-10 ครั้งตอ

สัปดาห (n=137) 

มากกวา 11 ครั้ง

ตอสัปดาห (n=48) 

Levene's 

Test:df1=3

,df2=411 
ตัวบงช้ี 

คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. Sig. 

เจตคตติอพฤติกรรม 3.82 0.48 3.77 0.52 3.80 0.48 3.70 0.50 0.809 

พันธะทางจริยธรรม 3.44 0.67 3.44 0.68 3.56 0.63 3.34 0.66 0.632 

การคลอยตามกลุมอางอิง 3.27 0.67 3.29 0.68 3.36 0.62 3.40 0.68 0.760 
การรับรูความสามารถใน

การควบคุมพฤติกรรม 
4.11 0.58 4.14 0.62 4.22 0.50 4.16 0.55 0.104 

เจตนาในการทําพฤติกรรม 3.72 0.69 3.61 0.67 3.81 0.71 3.72 0.69 0.896 

1. Box's M = 48.134,F = 1.041 , df1 = 45, df2 = 129,832.70, Sig.=0.397 
หมายเหตุ 

2. Bartlett's Test of Sphericity:Likelihood = 0.000,Chi-Square= 492.207, df=14,Sig.=0.000 

 

  จากตารางที่ 5.9 จะเห็นวา ถาแยกกลุมผูเดินทางตามความถี่ในการเดินทางเพื่อพิจารณา

ทัศนคติในดานตางๆพบวา คาเฉลี่ยของทัศนคติในแตละดานของผูเดินทางที่มีวัตถุประสงคในการ

เดินทางที่แตกตางกันของผูเดินทางทั้งสี่กลุมมีระดับของทัศนคติในดานตางๆทั้งที่เทากันและไม

เทากัน จึงทําการทดสอบความแปรปรวนเพื่อทดสอบวาความถี่ในการเดินทางที่แตกตางกันสงผล

ตอทัศนคติในการใชรถตูโดยสารหรือไม กอนทําการทดสอบความแปรปรวนจะตองทดสอบ

สมมติฐานเบื้องตนของการวิเคราะหการแปรปรวนกอน ไดแกการทดสอบความเทากันของเมตริกซ

ความแปรปรวน-ความแปรปรวนรวมดวยสถิติ Box’s M ซึ่งผลการทดสอบในตารางที่ 5.9 พบวา 

เมตริกซความแปรปรวน-ความแปรปรวนรวมของทัศนคติที่มีตอรถตูโดยสารทุกดานไมแตกตางกัน 

(Sig.=0.397 > 0.05 ) หลังจากนั้นจะทําการตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรตามดวยสถิติ 

Bartlett’s Test of Sphericity ซึ่งผลการทดสอบในตารางที่ 5.9 พบวา ตัวแปรตามซึ่งก็คือทัศนคติ

ทั้ง 5 ดานมีความสัมพันธซึ่งกันและกัน (Sig. = 0.000 < 0.05 ) ตอจากนั้นจะทําการทดสอบความ

แปรปรวนของทัศนคติในแตละกลุมวาแตกตางกันหรือไมดวยสถิติทดสอบ Levene’s Test พบวา

คาความแปรปรวนของทัศนคติของผูเดินทางในแตละกลุมไมแตกตางกัน เนื่องจากผลการทดสอบ

ทางสถิติคาสถิติ F ไมมีนัยสําคัญ (Sig. >0.05) ทุกๆดาน 

  จากการตรวจสอบขอตกลงเบื้องตนของการทดสอบ MANOVA พบวาสามารถวิเคราะห

อิทธิพลของวัตถุประสงคการเดินทางที่มีตอทัศนคติในการใชรถตูโดยสารดวย MANOVA ได โดย

จะแสดงรายละเอียดของการทดสอบ MANOVA ไวในตารางที่ 5.10 
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ตารางที่ 5.10 ผลการวิเคราะหความแปรปรวนระหวางปจจัยดานความถี่ในการเดินทาง 

และทัศนคติของผูเดินทางทีม่ีตอรถตูโดยสาร 

 

Multivariate Tests 

Effect   Value F Hypothesis df Error df Sig. 

ความถี่ในการ  Pillai's Trace 0.039 1.064 15 1227.000 0.386 

เดินทางดวย Wilks' Lambda 0.962 1.062 15 1123.949 0.388 

รถตู Hotelling's Trace 0.039 1.060 15 1217.000 0.390 

 Roy's Largest Root 0.022 1.799 5 409.000 0.112 

การทดสอบอิทธิพลระหวางความถี่ในการเดินทางและทัศนคติของผูเดินทางจําแนกตามตัวแปรตาม 

Source Dependent Variable 

Type III 

Sum of 

Squares 

df 
Mean 

Square 
F Sig. 

Corrected เจตคติตอพฤติกรรม 0.443 3 0.148 0.592 0.620 

Model พันธะทางจริยธรรม 2.233 3 0.744 1.725 0.161 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 0.765 3 0.255 0.593 0.620 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 0.708 3 0.236 0.735 0.531 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 2.854 3 0.951 1.742 0.158 

Intercept เจตคติตอพฤติกรรม 4858.102 1 4858.102 19511.113 0.000 

 พันธะทางจริยธรรม 4060.172 1 4060.172 9408.599 0.000 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 3799.005 1 3799.005 8837.912 0.000 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 5918.182 1 5918.182 18452.212 0.000 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 4547.808 1 4547.808 8329.262 0.000 

ความถี่ใน เจตคติตอพฤติกรรม 0.443 3 0.148 0.592 0.620 

การเดินทาง พันธะทางจริยธรรม 2.233 3 0.744 1.725 0.161 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 0.765 3 0.255 0.593 0.620 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 0.708 3 0.236 0.735 0.531 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 2.854 3 0.951 1.742 0.158 

Error เจตคติตอพฤติกรรม 102.336 411 0.249   

 พันธะทางจริยธรรม 177.362 411 0.432   

 การคลอยตามกลุมอางอิง 176.670 411 0.430   

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 131.820 411 0.321   

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 224.408 411 0.546   

Corrected เจตคติตอพฤติกรรม 103.394 414    

Total พันธะทางจริยธรรม 182.618 414    

 การคลอยตามกลุมอางอิง 182.482 414    

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 134.164 414    

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 200.309 414    
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การทดสอบอิทธิพลของความถี่ในการเดินทางวา ระหวางกลุมผูเดินทางที่มีความถี่ในการ

เดินทางดวยรถตูโดยสารที่แตกตางกันจะสงผลใหทัศนคติทางดาน เจตคติตอพฤติกรรม (ATB)  

พันธะทางจริยธรรม (MO)  การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)  การรับรูความสามารถในการควบคุม

พฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม (BI) แตกตางกันดวยหรือไม โดยทดสอบ

ดวยสถิติ Pillai’s Trace , Lawley-Hotelling , Wilks’ lambda และ Rog’s Largest Root ซึ่ง

สามารถคํานวณคาสถิติทดสอบทั้งสี่ดวยโปรแกรม SPSS   

 โดยผลการทดสอบตามตารางที่ 5.10 จะเห็นไดวาคา Sig. ของการทดสอบดวยสถิติ 

Pillai's Trace = 0.386 ซึ่งมากกวา 0.05 จึงสรุปไดวา ผูเดินทางที่มีความถี่ในการเดินทางที่

แตกตางกัน  มีระดับของทัศนคติทางดาน เจตคติตอพฤติกรรม (ATB) พันธะทางจริยธรรม 

(MO)การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)  การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และ

เจตนาในการกระทําพฤติกรรม (BI) ที่ไมแตกตางกัน 

 ในสวนของการทดสอบอิทธิพลของความถี่ในการเดินทางวามีผลตอทัศนคติของผูเดินทาง

ดวยรถตูโดยสารหรือไม พบวาคา Sig. ของทัศนคติในทุกๆดาน มีคา  > 0.05 จึงสรุปไดวา ความถี่

ในการเดินทางที่แตกตางกันไมมอิีทธิพลตอทัศนคติของผูเดินทางในทุกๆดาน ไมวาจะเปนทัศนคติ

ทางดานเจตคติตอพฤติกรรม (ATB) พันธะทางจริยธรรม (MO) การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)  

การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม (BI) 

 ผลจากการทดสอบอิทธิพลของความถี่ในการเดินทางที่สงผลตอทัศนคติในการใชรถตู

โดยสาร สามารถอนุมาณผลลัพธจากการทดสอบทางดวยสถิติ MANOVA สรุปผลไดวาทัศนคติใน

ดาน เจตคติในการใชรถตูโดยสาร พันธะทางจริยธรรมในการใชรถตูโดยสาร การคลอยตามกลุม

อางอิงของผูใชรถตูโดยสาร การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการเลือกใชรถตู

โดยสาร และเจตนาในการใชรถตูโดยสาร ของผูเดินทางดวยรถตูโดยสารไมแตกตางกัน แมวาผู

เดินทางคนนั้นจะมีความถี่ในการเดินทางดวยรถตูโดยสารบอยมากนอยแคไหนก็ตาม ถาดูจาก

ระดับคะแนนเฉลี่ยของผูเดินทางทั้งสองกลุมตามตารางที่ 5.9 พบวาผูเดินทางในแตละกลุมจะมี

คะแนนเฉลี่ยของทัศนคติในแตละดานทั้งที่เทากันและไมเทากัน  นั้นแสดงใหเห็นวาตอใหผูเดนิทาง

ดวยรถตูโดยสารจะเดินทางดวยรถตูโดยสารเขา-ออกเมืองบอยครั้งมากนอยเพียงใดก็ตาม ก็ไมได

มีสวนทําใหทัศนคติของผูเดินทางที่มีตอรถตูโดยสารเพิ่มข้ึน หรือแตกตางจากผูที่ใชรถตูโดยสาร

เขา-ออกเมืองดวยความถี่ที่นอยกวา แตอยางใด 
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5.2.3  ระยะทางในการเขาถงึการใชรถตูโดยสาร มีอิทธพิลตอทัศนคติของผูเดินทางหรือไม 

กําหนดระดับนัยสําคัญในการทดสอบ α = 0.05 

ตารางที่ 5.11 คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานและการทดสอบเงื่อนไขของการวิเคราะห 

ความแปรปรวนระหวางระยะทางในการเขาถึงและทัศนคติที่มีตอรถตูโดยสาร 

 

ระยะทางไมเกนิ 500 

เมตร (n=114) 

ระยะทางระหวาง 

0.51 กม. - 2 กม. 

(n=163) 

ระยะทางระหวาง 

2.01 กม. - 5 กม.

(n=78) 

ระยะทางระหวาง 

5.01 กม. - 10 กม.  

(n=36) 

ระยะทางไกล

มากกวา 10.01 กม. 

(n=24) 

Levene's 

Test 

:df1=4, 

df2=415 
ตัวบงชี ้

คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. F 

เจตคตติอพฤติกรรม 3.73 0.55 3.77 0.47 3.81 0.51 3.94 0.41 3.74 0.48 1.77 

พันธะทางจริยธรรม 3.41 0.67 3.54 0.64 3.39 0.73 3.42 0.66 3.63 0.44 2.84 

การคลอยตามกลุมอางอิง 3.33 0.69 3.36 0.64 3.29 0.68 3.26 0.65 3.2 0.56 0.60 

การรับรูความสามารถใน

การควบคุมพฤติกรรม 
4.2 0.6 4.15 0.55 4.17 0.53 4.15 0.46 4.1 0.55 1.20 

เจตนาในการทําพฤติกรรม 3.77 0.63 3.66 0.75 3.67 0.65 3.97 0.60 3.54 0.74 2.52 

1. Box's M = 70.198,F = 1.117, df1 = 60, df2 = 38,724.622, Sig.=0.249 
หมายเหต ุ

2. Bartlett's Test of Sphericity:Likelihood = 0.000,Chi-Square= 500.437, df=14,Sig.=0.000 

 

จากตารางที่ 5.11 จะเห็นวา ถาแยกกลุมผูเดินทางตามระยะทางจากบานไปยังจุดขึ้นรถตู

เพื่อพิจารณาทัศนคติในดานตางๆพบวา คาเฉลี่ยของทัศนคติในแตละดานของผูเดินทางที่มีระยะ 

ทางจากบานไปยังจุดขึ้นรถตูที่ใกลและไกลแตกตางกันมีระดับทัศนคติในดานตางๆทั้งที่เทากนัและ

ไมเทากัน จึงตองทดสอบความแปรปรวนเพื่อตรวจสอบวาระยะทางในการเขาใชรถตูท่ีแตกตางกัน

สงผลตอทัศนคติในการใชรถตูโดยสารหรือไม กอนทดสอบความแปรปรวนจะตองทดสอบสมมติ 

ฐานเบื้องตนของการวิเคราะหการแปรปรวนกอน ไดแกการทดสอบความเทากันของเมตริกซความ

แปรปรวน-ความแปรปรวนรวมดวยสถิติ Box’s M ซึ่งผลการทดสอบในตารางที่ 5.11 พบวา 

เมตริกซความแปรปรวน-ความแปรปรวนรวมของทัศนคติที่มีตอรถตูโดยสารทุกดานไมแตกตางกัน 

(Sig.=0.249 > 0.05 ) หลังจากนั้นจะทําการตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรตามดวยสถิติ 

Bartlett’s Test of Sphericity ซึ่งผลการทดสอบในตารางที่ 5.11 พบวา ตัวแปรตามซึ่งก็คือ

ทัศนคติทั้ง 5 ดานมีความสัมพันธซึ่งกันและกัน (Sig.=0.000 < 0.05) จากนั้นทําการทดสอบความ

แปรปรวนของทัศนคติดวยสถิติทดสอบ Levene’s Test พบวา เจตคติตอพฤติกรรม การคลอยตาม

กลุมอางอิง และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม มีความแปรปรวนของทัศนคติที่ไม

แตกตางกัน ยกเวน พันธะทางจริยธรรม และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม ที่มีความแปรปรวน

แตกตางกันโดยจะแสดงรายละเอียดของการทดสอบ MANOVA ไวในตารางที่ 5.12 
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ตารางที่ 5.12 ผลการวิเคราะหความแปรปรวนระหวางปจจัยดานระยะทางในการเขาถึงรถตู 

 และทัศนคติของผูเดินทางทีม่ีตอรถตูโดยสาร 

 

การทดสอบอิทธิพลระหวางระยะทางจากบานไปยังวินรถตูและทัศนคติของผูเดินทางจําแนกตามตัวแปรตาม 

Source Dependent Variable 

Type III 

Sum of 

Squares 

df 
Mean 

Square 
F Sig. 

Corrected เจตคติตอพฤติกรรม 1.311 4 0.328 1.324 0.260 

Model พันธะทางจริยธรรม 2.309 4 0.577 1.335 0.256 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 1.074 4 0.269 0.624 0.645 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 0.240 4 0.060 0.186 0.946 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 4.834 4 1.209 2.228 0.065 

Intercept เจตคติตอพฤติกรรม 3708.937 1 3708.937 14986.761 0.000 

 พันธะทางจริยธรรม 3109.280 1 3109.280 7190.630 0.000 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 2782.514 1 2782.514 6468.763 0.000 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 4444.087 1 4444.087 13773.591 0.000 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 3465.042 1 3465.042 6387.122 0.000 

ระยะทาง เจตคติตอพฤติกรรม 1.311 4 0.328 1.324 0.260 

จากบาน พันธะทางจริยธรรม 2.309 4 0.577 1.335 0.256 

ไปยังวินรถ การคลอยตามกลุมอางอิง 1.074 4 0.269 0.624 0.645 

ตูโดยสาร การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 0.240 4 0.060 0.186 0.946 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 4.834 4 1.209 2.228 0.065 

Error เจตคติตอพฤติกรรม 101.467 410 0.247   

 พันธะทางจริยธรรม 177.287 410 0.432   

 การคลอยตามกลุมอางอิง 176.360 410 0.430   

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 132.288 410 0.323   

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 222.427 410 0.543   

Corrected เจตคติตอพฤติกรรม 103.394 414    

Total พันธะทางจริยธรรม 182.618 414    

 การคลอยตามกลุมอางอิง 182.482 414    

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 134.164 414    

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 200.309 414    

Multivariate Tests 

Effect   Value F Hypothesis df Error df Sig. 

ระยะทางจาก Pillai's Trace 0.078 1.622 20 1636.000 0.040 

 บานมายังวินรถ Wilks' Lambda 0.924 1.625 20 1347.500 0.040 

 ตูโดยสาร Hotelling's Trace 0.080 1.625 20 1618.000 0.040 

 Roy's Largest Root 0.047 3.831 5 409.000 0.002 
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การทดสอบอิทธิพลของระยะทางบานไปยังวินรถตูวาสงผลใหทัศนคติดาน เจตคติตอ

พฤติกรรม (ATB) พันธะทางจริยธรรม (MO) การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)  การรับรู

ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม (BI) ของผู

เดินทางในแตละกลุมแตกตางกันหรือไม โดยทดสอบดวยสถิติ Pillai’s Trace , Lawley-Hotelling , 

Wilks’ lambda และ Rog’s Largest Root ซึ่งสามารถคํานวณคาสถิติทดสอบทั้งสี่ดวยโปรแกรม 

SPSS   

 โดยผลการทดสอบตามตารางที่ 5.12 จะเห็นไดวาคา Sig. ของการทดสอบดวยสถิติ 

Pillai's Trace = 0.040 ซึ่งนอยกวา 0.05 จึงสรุปไดวา ผูเดินทางที่มีระยะทางในการเขาใชรถตู

โดยสารที่แตกตางกัน มีระดับของทัศนคติทางดาน เจตคติตอพฤติกรรม (ATB) พันธะทาง

จริยธรรม (MO) การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)  การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 

(PBC) และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม (BI) ที่แตกตางกัน 

 ในสวนของการทดสอบอิทธิพลของระยะทางในการเขาใชรถตูวามีผลตอทัศนคติของผูเดิน 

ทางดวยรถตูโดยสารหรือไม พบวาคา Sig. ของทัศนคติในทุกๆดาน มีคา > 0.05 จึงสรุปไดวา 

ระยะทางที่แตกตางกันไมมีอิทธิพลตอทัศนคติของผูเดินทางในทุกๆดาน ไมวาจะเปนทัศนคติทาง 

ดานเจตคติตอพฤติกรรม (ATB)พันธะทางจริยธรรม (MO) การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)  การ

รับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม (BI) 

 ผลจากการทดสอบอิทธิพลของระยะทางในการเดินทางเพื่อเขาใชรถตูที่สงผลตอทัศนคติ

ในการใชรถตูโดยสาร สามารถอนุมาณผลลัพธจากการทดสอบทางดวยสถิต ิMANOVA สรุปผลได

วาทัศนคติในดาน เจตคติในการใชรถตูโดยสาร พันธะทางจริยธรรมในการใชรถตูโดยสาร การ

คลอยตามกลุมอางอิงของผูใชรถตูโดยสาร การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการ

เลือกใชรถตูโดยสาร และเจตนาในการใชรถตูโดยสาร ของผูเดินทางดวยรถตูโดยสารไมแตกตาง

กัน แมวาผูเดินทางคนนั้นจะมีระยะทางในการเขาใชรถตูโดยสารที่แตกตางกัน ถาดูจากระดับ

คะแนนเฉลี่ยของผูเดินทางตามตารางที่ 5.11 พบวาถึงแมวาผูเดินทางในแตละกลุมจะมีคะแนน

เฉลี่ยของทัศนคติในแตละดานทั้งที่เทากันและไมเทากัน  แตจากการทดสอบอิทธิพลของตัวแปร

ดวย MANOVA แสดงใหเห็นวาระยะทางในการเดินทางเพื่อเขาใชรถตูโดยสารไมไดสงผลตอ

ทัศนคติของผูใชรถตูโดยสารแตอยางใด 
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5.2.4 ระยะทางจากจุดลงรถตูไปยังจุดหมายของการเดินทางมีอิทธพิลตอทัศนคตขิองผู

เดิน ทางหรือไม 

กําหนดระดับนัยสําคัญในการทดสอบ α = 0.05 

ตารางที่ 5.13 คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานและการทดสอบเงื่อนไขของการวิเคราะห 

ความแปรปรวนระหวางระยะทางจากจุดลงรถตูไปยังจุดหมายและทัศนคติที่มีตอรถตูโดยสาร 

ระยะทางไมเกนิ 500 

เมตร (n=62) 

ระยะทางระหวาง 

0.51 กม. - 2 กม. 

(n=97) 

ระยะทางระหวาง 

2.01 กม. - 5 กม.

(n=86) 

ระยะทางระหวาง 

5.01 กม. - 10 กม.  

(n=64) 

ระยะทางไกล

มากกวา 10.01 

กม. (n=106) 

Levene's 

Test 

:df1=4,df2

=410 
ตัวบงชี ้

คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. Sig. 

เจตคตติอพฤติกรรม 3.67 0.46 3.84 0.48 3.76 0.56 3.84 0.52 3.78 0.46 0.466 

พันธะทางจริยธรรม 3.43 0.58 3.58 0.64 3.51 0.74 3.48 0.64 3.35 0.65 0.329 

การคลอยตามกลุมอางอิง 3.22 0.64 3.33 0.62 3.37 0.78 3.32 0.60 3.33 0.64 0.148 

การรับรูความสามารถใน

การควบคุมพฤติกรรม 
4.09 0.56 4.18 0.50 4.17 0.59 4.21 0.62 4.15 0.57 0.283 

เจตนาในการทําพฤติกรรม 3.57 0.69 3.68 0.74 3.83 0.70 3.69 0.67 3.75 0.64 0.433 

1. Box's M = 79.129,F = 1.282 , df1 = 60, df2 = 251,496.500, Sig.=0.069 
หมายเหต ุ

2. Bartlett's Test of Sphericity:Likelihood = 0.000,Chi-Square= 490.809, df=14,Sig.=0.000 

 

  จากตารางที่ 5.13 ถาแยกผูเดินทางออกเปนกลุมตามระยะหางจากจุดลงรถตูไปยังจุด 

หมายการเดินทางเพื่อพิจารณาทัศนคติในดานตางๆพบวา คาเฉลี่ยของทัศนคติในแตละดานมีทั้ง

ที่เทากันและไมเทากัน จึงตองทดสอบความแปรปรวน กอนทดสอบความแปรปรวนจะตองทดสอบ

สมมติฐานเบื้องตนของการวิเคราะหการแปรปรวนซึ่งไดแก การทดสอบความเทากันของเมตรกิซ

ความแปรปรวน-ความแปรปรวนรวมดวยสถิติ Box’s M ซึ่งผลการทดสอบในตารางที่ 5.13 พบวา 

เมตริกซความแปรปรวน-ความแปรปรวนรวมของทัศนคติที่มีตอรถตูโดยสารทุกดานไมแตกตางกัน 

(Sig.=0.069 > 0.05 ) หลังจากนั้นจะทําการตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรตามดวยสถิติ

Bartlett’sTestof Sphericity ซึ่งผลการทดสอบในตารางที่ 5.13 พบวาตัวแปรตามซึ่งก็คือทัศนคติ

ทั้ง5ดานมีความสัมพันธซึ่งกันและกัน (Sig.=0.000<0.05) จากนั้นทําการทดสอบความแปรปรวน

ของทัศนคติดวยสถิติทดสอบ Levene’s Test พบวา ตัวแปรตามมีความสัมพันธซึ่งกันและกัน 

(Sig. = 0.000 < 0.05 ) จากนั้นทําการทดสอบความแปรปรวนของทัศนคติในแตละกลุมวา

แตกตางกันหรือไมดวยสถิติทดสอบLevene’s Test พบวาคาความแปรปรวนของทัศนคติของผู

เดินทางในแตละกลุมไมแตกตางกัน จากการตรวจสอบดังกลาวสามารถวิเคราะหขอมูลดวย 

MANOVAไดโดยจะแสดงรายละเอียดของการทดสอบ MANOVA ไวในตารางที่ 5.14 
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ตารางที่ 5.14 ผลการวิเคราะหความแปรปรวนระหวางปจจัยดานระยะทางจากจุดลงรถตู 

ไปยังปลายทางและทัศนคติของผูเดินทางที่มีตอรถตูโดยสาร 

 

การทดสอบอิทธิพลระหวางระยะจากจุดลงรถไปยังจุดหมายและทัศนคติของผูเดินทางจําแนกตามตัวแปรตาม 

Source Dependent Variable 

Type III 

Sum of 

Squares 

df 
Mean 

Square 
F Sig. 

Corrected เจตคติตอพฤติกรรม 1.810 4 0.452 1.837 0.121 

Model พันธะทางจริยธรรม 2.558 4 0.639 1.481 0.207 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 1.421 4 0.355 0.827 0.508 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 0.546 4 0.137 0.424 0.791 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 4.832 4 1.208 2.227 0.065 

Intercept เจตคติตอพฤติกรรม 5638.630 1 5638.630 22896.715 0.000 

 พันธะทางจริยธรรม 4771.435 1 4771.435 11050.099 0.000 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 4353.557 1 4353.557 10141.030 0.000 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 6866.877 1 6866.877 21331.918 0.000 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 5225.480 1 5225.480 9632.048 0.000 

ระยะทาง เจตคติตอพฤติกรรม 1.810 4 0.452 1.837 0.121 

จากจุดลงรถ พันธะทางจริยธรรม 2.558 4 0.639 1.481 0.207 

ตูไปยังจุด การคลอยตามกลุมอางอิง 1.421 4 0.355 0.827 0.508 

หมาย การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 0.546 4 0.137 0.424 0.791 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 4.832 4 1.208 2.227 0.065 

Error เจตคติตอพฤติกรรม 100.968 410 0.246   

 พันธะทางจริยธรรม 177.038 410 0.432   

 การคลอยตามกลุมอางอิง 176.014 410 0.429   

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 131.982 410 0.322   

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 222.429 410 0.543   

Corrected เจตคติตอพฤติกรรม 103.394 414    

Total พันธะทางจริยธรรม 182.618 414    

 การคลอยตามกลุมอางอิง 182.482 414    

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 134.164 414    

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 200.309 414    

Multivariate Tests 

Effect   Value F Hypothesis df Error df Sig. 

ระยะทางจากจุดลง Pillai's Trace 0.063 1.314 20 1636.000 0.159 

 รถตูไปยังจุดหมาย Wilks' Lambda 0.938 1.314 20 1347.500 0.159 

 Hotelling's Trace 0.065 1.313 20 1618.000 0.160 

 Roy's Largest Root 0.036 2.927 5 409.000 0.013 
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การทดสอบอิทธิพลของระยะทางจากจุดลงรถตูไปยังจุดหมายของการเดินทางวาสงผลให

ทัศนคติดาน เจตคติตอพฤติกรรม (ATB) พันธะทางจริยธรรม (MO) การคลอยตามกลุมอางอิง 

(SN)  การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม 

(BI) ของผูเดินทางในแตละกลุมวาแตกตางกันหรือไม โดยทดสอบดวยสถิติ Pillai’s Trace , 

Lawley-Hotelling , Wilks’ lambda และ Rog’s Largest Root ซึ่งสามารถคํานวณคาสถิติทดสอบ

ทั้งสี่ดวยโปรแกรม SPSS   

 โดยผลการทดสอบตามตารางที่ 5.14 จะเห็นไดวา Sig. ของการทดสอบดวยสถิติ Pillai's 

Trace = 0.159 ซึ่งมากกวา 0.05 จึงสรุปไดวา ผูเดินทางที่มีระยะทางจากจุดลงรถตูไปยังจุดหมาย

ของการเดินทางที่แตกตางกัน มีระดับของทัศนคติทางดาน เจตคติตอพฤติกรรม (ATB) พันธะทาง

จริยธรรม (MO) การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)  การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 

(PBC) และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม (BI) ไมแตกตางกัน 

 ในสวนของการทดสอบอิทธิพลของระยะทางจากจุดลงรถตูไปยังจุดหมายของการเดินทาง

วามีผลตอทัศนคติของผูเดินทางดวยรถตูโดยสารหรือไม พบวาคา Sig. ของทัศนคติในทุกๆดาน มี

คา > 0.05 จึงสรุปไดวา ระยะทางที่แตกตางกันไมมีอิทธิพลตอทัศนคติของผูเดินทางในทุกๆดาน 

ไมวาจะเปนทัศนคติทาง ดานเจตคติตอพฤติกรรม (ATB) พันธะทางจริยธรรม (MO) การคลอย

ตามกลุมอางอิง (SN)  การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการ

กระทําพฤติกรรม (BI) 

 ผลจากการทดสอบอิทธิพลของระยะทางจากจุดลงรถตูไปยังจุดหมายของการเดินทางที่

สงผลตอทัศนคติในการใชรถตูโดยสาร สามารถอนุมาณผลลัพธจากการทดสอบทางดวยสถิติ 

MANOVA สรุปผลไดวาทัศนคติในดาน เจตคติในการใชรถตูโดยสาร พันธะทางจริยธรรมในการใช

รถตูโดยสาร การคลอยตามกลุมอางอิงของผูใชรถตูโดยสาร การรับรูถึงความสามารถในการ

ควบคุมพฤติกรรมการเลือกใชรถตูโดยสาร และเจตนาในการใชรถตูโดยสาร ของผูเดินทางดวยรถตู

โดยสารไมแตกตางกัน แมวาผูเดินทางคนนั้นจะมีระยะทางจากจุดลงรถตูไปยังจุดหมายของการ

เดินทางที่แตกตางกัน ถาดูจากระดับคะแนนเฉลี่ยของผูเดินทางตามตารางที่ 5.13 พบวาถงึแมวาผู

เดินทางในแตละกลุมจะมีคะแนนเฉลี่ยของทัศนคติในแตละดานทั้งที่เทากันและไมเทากัน  แตจาก

การทดสอบอิทธิพลของตัวแปรดวย MANOVA แสดงใหเห็นวาระยะทางจากจุดลงรถตูไปยัง

จุดหมายของการเดินทางไมไดสงผลตอทัศนคติของผูใชรถตูโดยสารแตอยางใด 
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5.2.5  ระยะเวลาในการรอใชบริการรถตูโดยสาร มีอิทธิพลตอทัศนคติของผูเดินทาง

หรือไม 

กําหนดระดับนัยสําคัญในการทดสอบ α = 0.05 

ตารางที่ 5.15 คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐานและการทดสอบเงื่อนไขของการวิเคราะห 

ความแปรปรวนระหวางระยะเวลาในการรอใชรถตูโดยสารและทัศนคติที่มีตอรถตูโดยสาร 

 

  

  จากตารางที่ 5.15 ถาแยกผูเดินทางออกเปนกลุมตามระยะเวลาที่ผูโดยสารตองรอใช

บริการรถตูเพื่อพิจารณาทัศนคติในดานตางๆพบวา คาเฉลี่ยของทัศนคติในแตละดานไมเทากัน จึง

ตองทดสอบความแปรปรวน กอนทดสอบความแปรปรวนจะตองทดสอบสมมติฐานเบื้องตนของ

การวิเคราะหการแปรปรวนซึ่งไดแก การทดสอบความเทากันของเมตริกซความแปรปรวน-ความ

แปร ปรวนรวมดวยสถิติ Box’s M ซึ่งผลการทดสอบในตารางที่ 5.15 พบวา เมตริกซความ

แปรปรวน-ความแปรปรวนรวมของทัศนคติที่มีตอรถตูโดยสารทุกดานไมแตกตางกัน (Sig.=0.188 

> 0.05 ) หลังจากนั้นจะทําการตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรตามดวยสถิติ Bartlett’s 

Test of Sphericity ซึ่งผลการทดสอบในตารางที่ 5.15 พบวาตัวแปรตามซึ่งก็คือทัศนคติทั้ง5ดานมี

ความสัมพันธซึ่งกันและกัน (Sig.=0.000<0.05) จากนั้นทําการทดสอบความแปรปรวนของ

ทัศนคติดวยสถิติทดสอบ Levene’s Test พบวา ผูเดินทางในแตละกลุมมีความแปรปรวนของ

ทัศนคติในดานตางๆไมแตกตางกัน จากการตรวจสอบดังกลาวสามารถวิเคราะหขอมูลดวย 

MANOVAไดโดยจะแสดงรายละเอียดของการทดสอบ MANOVA ไวในตารางที่ 5.16 
 

รอไมเกิน 5 นาที 

(n=55) 

รอไมเกิน 10 นาที 

(n=145) 

รอไมเกิน 15 นาที 

(n=109) 

รอนานมากกวา 15 

นาที  (n=106) 

Levene's 

Test 

:df1=3,df

2=416 
ตัวบงช้ี 

คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. คาเฉลี่ย S.D. F 

เจตคตติอพฤติกรรม 3.75 0.37 3.73 0.54 3.79 0.51 3.86 0.48 2.69 

พันธะทางจริยธรรม 3.37 0.67 3.48 0.64 3.50 0.68 3.48 0.68 0.37 

การคลอยตามกลุมอางอิง 3.2 0.66 3.33 0.69 3.32 0.63 3.37 0.64 0.36 

การรับรูความสามารถในการ

ควบคุมพฤตกิรรม 
4.05 0.62 4.15 0.56 4.22 0.55 4.17 0.55 0.20 

เจตนาในการทําพฤติกรรม 3.55 0.61 3.77 0.69 3.63 0.75 3.80 0.66 2.57 

1. Box's M = 68.499,F = 1.484 , df1 = 45, df2 = 180,929.50, Sig.=0.188 
หมายเหตุ 

2. Bartlett's Test of Sphericity:Likelihood = 0.000,Chi-Square= 546.319, df=14,Sig.=0.000 
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ตารางที่ 5.16 ผลการวิเคราะหความแปรปรวนระหวางปจจัยดานระยะเวลาในการรอใชรถตูโดยสาร

และทัศนคติของผูเดินทางทีม่ีตอรถตูโดยสาร 

 

การทดสอบอิทธิพลระหวางระยะเวลาในการรอใชรถตูโดยสารและทัศนคติของผูเดินทางจําแนกตามตัวแปรตาม 

Source Dependent Variable 

Type III 

Sum of 

Squares 

df 
Mean 

Square 
F Sig. 

Corrected เจตคติตอพฤติกรรม 0.932 3 0.311 1.254 0.290 

Model พันธะทางจริยธรรม 0.742 3 0.247 0.569 0.636 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 1.549 3 0.516 1.206 0.307 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 1.095 3 0.365 1.142 0.332 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 2.682 3 0.894 1.636 0.180 

Intercept เจตคติตอพฤติกรรม 5230.856 1 5230.856 21109.178 0.000 

 พันธะทางจริยธรรม 4375.338 1 4375.338 10054.408 0.000 

 การคลอยตามกลุมอางอิง 4003.009 1 4003.009 9354.013 0.000 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 6318.090 1 6318.090 19757.184 0.000 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 4801.199 1 4801.199 8786.644 0.000 

ระยะเวลา เจตคติตอพฤติกรรม 0.932 3 0.311 1.254 0.290 

ในการรอใช พันธะทางจริยธรรม 0.742 3 0.247 0.569 0.636 

รถตูโดยสาร การคลอยตามกลุมอางอิง 1.549 3 0.516 1.206 0.307 

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 1.095 3 0.365 1.142 0.332 

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 2.682 3 0.894 1.636 0.180 

Error เจตคติตอพฤติกรรม 101.846 411 0.248   

 พันธะทางจริยธรรม 178.853 411 0.435   

 การคลอยตามกลุมอางอิง 175.886 411 0.428   

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 131.432 411 0.320   

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 224.579 411 0.546   

Corrected เจตคติตอพฤติกรรม 103.394 414    

Total พันธะทางจริยธรรม 182.618 414    

 การคลอยตามกลุมอางอิง 182.482 414    

 การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 134.164 414    

 เจตนาในการกระทําพฤติกรรม 200.309 414    

Multivariate Tests 

Effect   Value F Hypothesis df Error df Sig. 

ระยะเวลาในการ Pillai's Trace 0.034 0.938 15 1227.000 0.521 

รอใชบริการ Wilks' Lambda 0.966 0.935 15 1123.949 0.524 

รถตูโดยสาร Hotelling's Trace 0.034 0.932 15 1217.000 0.527 

 Roy's Largest Root 0.018 1.485 5 409.000 0.194 
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การทดสอบอิทธิพลของระยะเวลาในการรอใชรถตูโดยสารวาสงผลใหทัศนคติดาน เจตคติ

ตอพฤติกรรม (ATB) พันธะทางจริยธรรม (MO) การคลอยตามกลุมอางอิง (SN)  การรับรู

ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม (BI) ของผู

เดินทางในแตละกลุมวาแตกตางกันหรือไม โดยทดสอบดวยสถิติ Pillai’s Trace , Lawley-

Hotelling , Wilks’ lambda และ Rog’s Largest Root ซึ่งสามารถคํานวณคาสถิติทดสอบทั้งสี่

ดวยโปรแกรม SPSS   

 โดยผลการทดสอบตามตารางที่ 5.16 จะเห็นไดวา Sig. ของการทดสอบดวยสถิติ Pillai's 

Trace = 0.521 ซึ่งมากกวา 0.05 จึงสรุปไดวา ผูเดินทางที่ใชเวลาในการรอรถตูโดยสารที่แตกตาง

กัน มีระดับของทัศนคติทางดาน เจตคติตอพฤติกรรม (ATB) พันธะทางจริยธรรม (MO)การคลอย

ตามกลุมอางอิง (SN)  การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการ

กระทําพฤติกรรม (BI) ไมแตกตางกัน 

 ในสวนของการทดสอบอิทธิพลของระยะเวลาในการรอรถตูโดยสารวามีผลตอทัศนคติของ

ผูเดินทางดวยรถตูโดยสารหรือไม พบวาคา Sig. ของทัศนคติในทุกๆดาน มีคา > 0.05 จงึสรุปไดวา 

เวลาในการรอใชรถตูโดยสารที่แตกตางกันไมมีอิทธิพลตอทัศนคติของผูเดินทางในทุกๆดาน ไมวา

จะเปนทัศนคติทาง ดานเจตคติตอพฤติกรรม (ATB) พันธะทางจริยธรรม (MO) การคลอยตามกลุม

อางอิง (SN)  การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) และเจตนาในการกระทํา

พฤติกรรม (BI) 

 ผลจากการทดสอบอิทธิพลของเวลาในการรอใชรถตูโดยสารที่สงผลตอทัศนคติในการใช

รถตูโดยสาร สามารถอนุมาณผลลัพธจากการทดสอบทางดวยสถิติ MANOVA สรุปผลไดวา

ทัศนคติในดาน เจตคติในการใชรถตูโดยสาร พันธะทางจริยธรรมในการใชรถตูโดยสาร การคลอย

ตามกลุมอางอิงของผูใชรถตูโดยสาร การรับรูถึงความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมการ

เลือกใชรถตูโดยสาร และเจตนาในการใชรถตูโดยสาร ของผูเดินทางดวยรถตูโดยสารไมแตกตาง

กัน แมวาผูเดินทางคนนั้นจะใชเวลาในการรอใชรถตูโดยสารที่แตกตางกัน ถาดูจากระดับคะแนน

เฉลี่ยของผูเดินทางตามตารางที่ 5.15 พบวาถึงแมวาผูเดินทางในแตละกลุมจะมีคะแนนเฉลี่ยของ

ทัศนคติในแตละดานทั้งที่ไมเทากัน  แตจากการทดสอบอิทธิพลของตัวแปรดวย MANOVA แสดง

ใหเห็นวาเวลาที่ผูเดินทางใชในการรอรถตูโดยสารไมไดสงผลตอทัศนคติของผูใชรถตูโดยสารแต

อยางใด ซึ่งอาจเปนไปไดวา ผูที่เดินทางดวยรถตูโดยสาร ตางรูอยูแลววา ในการเลือกใชรถตู

โดยสารเดินทางเขาเมืองจะตองใชเวลาในการรอรถตูแตละคันออกเปนเวลานานประมาณเทาไหร 

ซึ่งแตกตางกันขึ้นอยูกับวินที่ใหบริการ ตัวอยางเชน ผูที่เลือกใชวินรถตูหมูบานสินสมบูรณ จะใช

เวลาในการรอตูโดยสารประมาณสิบหานาที ซึ่งนานกวาวินรถตูตลาดบางบัวทอง เนื่องจากวา 

ลักษณะที่ตั้งของวินที่แตกตางกัน วินรถตูบางบัวทองตั้งอยูในตลาดซึ่งมีจํานวนผูพักอาศัยในยาน
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ดังกลาวมากกวาหมูบานสินสมบูรณซึ่งเปนหมูบานจัดสรร ดังนั้นโอกาสที่รถตูสายบางบัวทองจะมี

คนใชเยอะทําใหรถตูมีผูโดยสารเต็มคันและออกรถไดเร็วมากกวาสายหมูบานสินสมบูรณ ซึ่งคนใน

พื้นที่ที่ใชบริการรถตูในแตละวินยอมเขาใจถึงลักษณะการใหบริการดังกลาวอยูแลว จึงไมไดสงผล

ใหทัศนคติสวนตัวของผูเดินทางที่รอใชรถตูโดยสารนานไมเทากันแตกตางกัน 

การเลือกปจจัยดานการเดินทางของผูเดินทางมาทดสอบตามเงื่อนไขเบื้องตนของการ

ทดสอบ MANOVA ในการศึกษาครั้งนี้มีดวยกันหาปจจัยไดแก วัตถุประสงคในการเดินทาง  

ความถี่ในการเดินทาง ระยะทางในการเขาถึงการใชรถตู ระยะทางจากจุดที่ลงจากรถตูไปยัง

จุดหมายของการเดินทาง และระยะเวลาในการรอใชรถตู พบวาทั้งหาปจจัยที่นํามาทดสอบไมมี

อิทธิพลรวมตอทัศนคติที่มีตอการใชรถตูโดยสารของผูเดินทาง ผลที่ไดแสดงใหเห็นวา ระดับของ

ทัศนคติของผูเดินทางในดานตางๆที่แตกตางกันไมวาจะเปน เจตคติตอรถตูโดยสาร พันธะทาง

จริยธรรมในการใชรถตูโดยสาร การคลอยตามกลุมอางอิงในการใชรถตูโดยสาร การรับรูถึง

ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมในการเลือกใชรถตูโดยสาร และเจตนาในการเดินทางดวย

รถตูโดยสาร ไมไดเกิดจากอิทธิพลของปจจัยที่หาที่นํามาทดสอบ ซึ่งปจจัยที่นํามาทดสอบความ

แปรปรวนของตัวแปรตามรวมทั้งหาปจจัย  ลวนเปนเกณฑที่ ผู วิจัยกําหนดขึ้น  (artificial 

dichotomous) ซึ่งเกณฑดังกลาวสามารถเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขได 
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5.3  การวิเคราะหความแตกตางทางดานทัศนคติระหวางผูใชและผูไมใชบริการ 
รถตูโดยสาร 
 

สําหรับการตรวจสอบความแตกตางของทัศนคติตอรถตูโดยสารระหวางกลุมผูใชรถตูโดย 

สาร (PV) กับกลุมผูไมใชรถตูโดยสาร (NPV) นั้น จะใชวิธีการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยระหวางประชากร 

2 กลุมที่เปนอิสระกัน (Independent samples t-test) โดยที่ตัวแปรอิสระของการวิเคราะหคือ กลุม

ผูเดินทาง ซึ่งไดแก กลุมผูใชรถตูโดยสารเดินทาง (PV) และ กลุมผูไมใชรถตูโดยสารเดินทาง (NPV) 

สวนตัวแปรตามของการทดสอบ คือทัศนคติตอรถตูโดยสารในดานตางๆ ซึ่งไดแก เจตคติตอ

พฤติกรรม(Attitude toward the behavior: ATB)  พันธะทางจริยธรรม (Moral obligation:MO)  

การคลอยตามกลุมอางอิง (Subjective norm:SN)   การรับรูความสามารถในการควบคมุพฤตกิรรม

(Perceived behavioral control:PBC) และเจตนาในการกระทําพฤติกรรม  (Behavioral 

intention:BI)   

สําหรับการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยระหวางประชากร 2 กลุมที่เปนอิสระกัน (Independent 

samples t-test) ผูวิจัยจะเลือกใชโปรแกรมสําเร็จรูปสําหรับการวิจัยสถิติทางสังคมศาสตร The 

Statistical Package for the Social Sciences ( SPSS for Windows version 15 ) เปนเครื่องมือ

ชวยในการประมวลผลขอมูลทางสถิติ ซึ่งผลของการทดสอบความแตกตางของคาเฉลี่ยของทัศนคติ

ในแตละดานของกลุมตัวอยางทั้งสองกลุมมีดังนี้ 
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5.3.1. เจตคตติอพฤติกรรมระหวางผูใชและผูไมใชบริการรถตูโดยสาร 

โดยมีสมมติฐานของการศึกษาคือ 

H0 :  ทัศนคตทิางดานเจตคติตอพฤติกรรมของผูเดินทางทัง้สองกลุมไมแตกตางกนั 

H1 :  ทัศนคตทิางดานเจตคติตอพฤติกรรมของผูเดินทางทัง้สองกลุมแตกตางกนั 

โดยกําหนดระดับนัยสําคัญ α = 0.05 

ตารางที่ 5.17 Independent Samples Test เจตคติตอพฤติกรรม 

 

 

จากตาราง Independent Samples Test จะพบวา คาสถิติ F ที่คํานวณได จากสูตรของ 

Levene’s Test for Equality of Variances มีคา Sig.= 0.137 ซึ่งมีคามากกวา 0.05 นั่นคือคา

ความแปรปรวนของประชากรทั้งสองกลุมไมแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 

 สวนการทดสอบคาเฉลี่ยของเจตคติตอพฤติกรรมระหวาง คนใชรถตูโดยสาร (PV) และคน

ไมใชรถตูโดยสาร (NPV) พบวา คาสถิติ t ที่คํานวณได มีคา Sig.= 0.000 ซ่ึงนอยกวา 0.05 จึง 

ปฎิเสธ H0 นั่นคือทัศนคติทางดานเจตคติตอพฤติกรรมของผูเดินทางทั้งสองกลุมแตกตางกันที่

ระดับนัยสําคัญ 0.05 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    

Levene's Test  for 

Equality of Variances 
T-test for Equality of Means 

    F Sig. t df Sig.(2-tailed) 

เจตคติตอพฤติกรรม Equal variances assumed 2.217 0.137 10.214 563 0.000 

  
Equal variances not 

assumed 
    9.591 235.429 0.000 
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5.3.2. พนัธะทางจริยธรรม ระหวางผูใชและผูไมใชบริการรถตูโดยสาร 

โดยมีสมมติฐานของการศึกษาคือ 

H0 :  ทัศนคตทิางดานพนัธะทางจริยธรรม  ของผูเดินทางทั้งสองกลุมไมแตกตางกนั 

H1 :  ทัศนคตทิางพนัธะทางจริยธรรม ของผูเดินทางทั้งสองกลุมแตกตางกนั 

กําหนดระดับนัยสําคัญ α = 0.05 

ตารางที่ 5.18 Independent Samples Test พันธะทางจริยธรรม 
 

 

 

จากตาราง Independent Samples Test จะพบวา คาสถิติ F ที่คํานวณได จากสูตรของ 

Levene’s Test for Equality of Variances มีคา Sig.= 0.007 ซึ่งมีคานอยกวา 0.05 นั่นคือคา

ความแปรปรวนของประชากรทั้งสองกลุมแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 

สวนการทดสอบคาเฉลี่ยของพันธะทางจริยธรรม ระหวาง คนใชรถตูโดยสาร (PV) และคน

ไมใชรถตูโดยสาร (NPV) พบวา คาสถิติ t ที่คํานวณได มีคา Sig.= 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.05 จึง 

ปฎิเสธ H0 นั่นคือทัศนคติทางดานพันธะทางจริยธรรม ของผูเดินทางทั้งสองกลุมแตกตางกันที่

ระดับนัยสําคัญ 0.05 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    

Levene's Test for 

Equality of Variances 
T-test for Equality of Means 

    F Sig. t df Sig.(2-tailed) 

พันธะทาง Equal variances assumed 7.42 0.007 5.663 563 0.000 

 จริยธรรม 
Equal variances not 

assumed 
    5.267 231.822 0.000 
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5.3.3.   การคลอยตามกลุมอางอิงระหวางผูใชและผูไมใชบริการรถตูโดยสาร 

โดยมีสมมติฐานของการศึกษาคือ 

H0 :  ทัศนคตทิางดานการคลอยตามกลุมของผูเดินทางทั้งสองกลุมไมแตกตางกนั 

H1 :  ทัศนคตทิางดานการคลอยตามกลุมอางอิงของผูเดินทางทั้งสองกลุมแตกตางกัน 

โดยกําหนดระดับนัยสําคัญ α = 0.05   

ตารางที่ 5.19 Independent Samples Test การคลอยตามกลุมอางองิ 
 

    

Levene's Test for 

Equality of Variances 
T-test for Equality of Means 

    F Sig. t df Sig.(2-tailed) 

การคลอยตาม Equal variances assumed 1.758 0.185 6.778 563 0.000 

กลุมอางอิง 
Equal variances not 

assumed 
    6.492 243.279 0.000 

 

จากตาราง Independent Samples Test จะพบวา คาสถิติ F ที่คํานวณได จากสูตรของ 

Levene’s Test for Equality of Variances มีคา Sig.= 0.185 ซึ่งมีคามากกวา 0.05 นั่นคือคา

ความแปรปรวนของประชากรทั้งสองกลุมไมแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 

สวนการทดสอบคาเฉลี่ยของการคลอยตามกลุมอางอิงระหวาง คนใชรถตูโดยสาร (PV) 

และคนไมใชรถตูโดยสาร (NPV) พบวา คาสถิติ t ที่คํานวณได มีคา Sig.= 0.000 ซึ่งนอยกวา 0.05 

จึงปฎิเสธ H0 นั่นคือทัศนคติทางดานการคลอยตามกลุมอางอิงของผูเดินทางทั้งสองกลุมแตกตาง

กันที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 
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5.3.4. การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมระหวางผูใชและผูไมใชบริการรถตู

โดยสาร 

โดยมีสมมติฐานของการศึกษาคือ 

H0 :  ทัศนคตทิางดานการรบัรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของผูเดินทางทั้งสองกลุม 

       ไมแตกตางกนั 

H1 :  ทัศนคตทิางดานการรบัรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของผูเดินทางทั้งสองกลุม 

        แตกตางกัน 

                         โดยกําหนดระดับนัยสําคญั α = 0.05 

ตารางที่ 5.20 Independent Samples Test การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 

 

จากตาราง Independent Samples Test จะพบวา คาสถิติ F ที่คํานวณได จากสูตรของ 

Levene’s Test for Equality of Variances มีคา Sig.= 0.000 ซึ่งมีคานอยกวา 0.05 นั่นคือคา

ความแปรปรวนของประชากรทั้งสองกลุมแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 

สวนการทดสอบคาเฉลี่ยของการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมระหวาง คน

ใชรถตูโดยสาร (PV) และคนไมใชรถตูโดยสาร (NPV) พบวา คาสถิติ t ที่คํานวณได มีคาSig.= 

0.000 ซึ่งนอยกวา 0.05 จึงปฎิเสธ H0 นั่นคือทัศนคติดานการรับรูความสามารถในการควบคุม

พฤติกรรมของผูเดินทางทั้งสองกลุมแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 

 

 

 

 

 

 

 

 

    

Levene's Test for 

Equality of Variances 
T-test for Equality of Means 

    F Sig. t df Sig.(2-tailed) 

การรับรูความสามารถ Equal variances assumed 14.888 0 10 563 0.000 

ในการควบคุมพฤติกรรม 
Equal variances not 

assumed 
    8.923 217.783 0.000 
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5.3.5  เจตนาในการกระทําพฤติกรรมระหวางผูใชและผูไมใชบริการรถตูโดยสาร 

โดยมีสมมติฐานของการศึกษาคือ 

H0 :  ทัศนคตทิางดานเจตนาในการกระทาํพฤติกรรฒของผูเดินทางทัง้สองกลุมไมแตกตางกนั 

H1 :  ทัศนคตทิางดานเจตนาในการกระทาํพฤติกรรมผูเดินทางทั้งสองกลุมแตกตางกัน 

โดยกําหนดระดับนัยสําคัญ α = 0.05    

ตารางที่ 5.21  Independent Samples Test เจตนาในการกระทาํพฤติกรรม 

 

จากตาราง Independent Samples Test จะพบวา คาสถิติ F ที่คํานวณได จากสูตรของ 

Levene’s Test for Equality of Variances มีคา Sig.= 0.117 ซึ่งมีคามากกวา 0.05 นั่นคือคา

ความแปรปรวนของประชากรทั้งสองกลุมไมแตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 

สวนการทดสอบคาเฉลี่ยของเจตนาในการกระทําพฤติกรรมระหวาง คนใชรถตูโดยสาร 

(PV) และคนไมใชรถตูโดยสาร (NPV) พบวา คาสถิติ t ที่คํานวณได มีคา Sig.= 0.000 ซึ่งนอยกวา 

0.05 จึงปฎิเสธ H0 นั่นคือทัศนคติทางดานเจตนาในการกระทําพฤติกรรมผูเดินทางทั้งสองกลุม

แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญ 0.0 

    

Levene's Test for 

Equality of Variances 
T-test for Equality of Means 

    F Sig. t df Sig.(2-tailed) 

เจตนาในการ Equal variances assumed 2.463 0.117 16.053 563 0.000 

 ทําพฤติกรรม 
Equal variances not 

assumed 
    15.691 251.916 0.000 
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5.4 สรุปผล 
 

  จากการวิเคราะหถึงปจจัยที่สงผลตอทัศนคติของผูใชรถตูโดยสาร โดยการนําลักษณะ

ทางสังคมเศรษฐกิจของผูเดินทาง และลักษณะของการเดินทางของผูใชรถตูโดยสาร มาวิเคราะห

ความแปรปรวนรวมกับทัศนคติในดานตางๆของผูเดินทาง เพื่อทดสอบความสัมพันธระหวางตัว

แปรอิสระและตัวแปรตาม โดยปจจัยลักษณะทางสังคมเศรษฐกิจของผูเดินทาง ที่นํามาวิเคราะห

ความแปรปรวนรวมกับทัศนคติ ไดแก เพศ รายได และการมีรถยนตในครอบครอง สวนปจจัย

ลักษณะของการเดินทางที่นํามาวิเคราะหความแปรปรวนรวมกับทัศนคติ ไดแก วัตถุประสงคของ

การเดินทาง ความถี่ในการใชบริการ ระยะทางในการเขาถงึการใชรถตูโดยสาร ระยะทางจากจุดลง

รถตูโดยสารไปยังปลายทาง และระยะเวลาในการรอ พบวา ลักษณะของการเดินทางไมมีอิทธิพล

ตอทัศนคติของผูเดินทางดวยรถตูโดยสาร สวนลักษณะทางสังคมเศรษฐกิจที่มีอิทธิพลตอทัศนคติ

ของผูเดินทางมีแคปจจัยเดียวคือ เพศของผูเดินทาง เทานั้น สําหรับการทดสอบความแตกตางของ

ทัศนคติระหวางกลุมผูใชรถตูโดยสารและกลุมผูไมใชรถตูโดยสาร พบวา ทั้งสองกลุมมีระดับ

ทัศนคติทางดาน เจตคติตอพฤติกรรม พันธะทางจริยธรรม การคลอยตามกลุมอางอิง การรับรู

ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม และเจตนาในการใชรถตูโดยสารที่แตกตางกันอยางมี

นัยสําคญัทางสถิติ 
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บทที่6 
 

ความสัมพันธโครงสรางเชิงสาเหตุของทัศนคติที่สงผลตอ 
เจตนาในการใชรถตูโดยสารของผูเดินทาง 

 

การวิเคราะหโครงสรางเชิงสาเหตุของทัศนคติที่มีอิทธิพลตอเจตนาในการเดินทางดวยรถตู

โดยสารในการวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยจัดทําและวิเคราะหขอมูลดังตอไปนี้ 

1. การวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางตัวแปรตางๆ  

2. วิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor analysis) เพื่อตรวจสอบ 

ความตรงของแบบจําลองการวัด (Measurement model) ของตัวแปรแฝงแตละตัว เพื่อใหแนใจวา

ตัวแปรสังเกตไดเปนตัวบงชี้ที่เหมาะสมของตัวแปรแฝงที่กําหนดไวโดยใชโปรแกรม LISREL 

3. วเิคราะหรูปแบบโครงสรางความสัมพันธเชิงสาเหตุของทัศนคติในเชิงจิตวิทยาที่มี 
อิทธิพลตอเจตนาในการใชรถตูโดยสารเดินทาง โดยใชโปรแกรม LISREL เพื่อตรวจสอบความ

สอดคลองระหวางแบบจําลองสมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษ วิเคราะหอิทธิพลทางตรงของ

ทัศนคติที่เปนสาเหตุตอเจตนาในการใชรถตูโดยสารซึ่งประมาณคาพารามิเตอรโดยวิธีไลคลิฮูด

สูงสุด (Maximum Lilkelihood Estimate = ML) เพื่อวิเคราะหตามแบบจําลองสมมติฐานที่

กําหนดไว ถาผลการวิเคราะหพบวาแบบจําลองสมมติฐานที่เลือกไวไมสอดคลองกับขอมูลเชิง

ประจักษ ผูวิจัยจะดําเนินการปรับแกแบบจําลองใหมโดยอาศัยเหตุผลเชิงทฤษฎี และคาดัชนี

ปรับแกแบบจําลอง (Model Modification Indices) เพื่อใหไดแบบจําลองที่สอดคลองกลมกลืนกับ

ขอมูลเชิงประจักษที่ดีที่สุด และคาสถิติที่ใชในการตรวจสอบความกลมกลืนของแบบจําลอง

สมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษ มีดังนี้ 

• คาสถิติไค-สแควร (Chi-Square Statistic) เปนคาสถิติที่ใชทดสอบ 

สมมติฐานทางสถิติวาฟงกชั่นความกลมกลืนมีคาเปนศูนย โดยถาคาสถิติไค-สแควรไมมีนัยสําคัญ 

(p>0.05) แสดงวาแบบจําลองมีความสอดคลองกลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษ 

• ดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (Goodness of Fit Index= GFI) ดัชนี GFI เปน 

อัตราสวนของผลตางระหวางฟงกชั่นความกลมกลืนจากแบบจําลองกอนปรับและหลังปรับ

แบบจําลองมีคาอยูระหวาง 0 และ 1 ดัชนี GFI มีคามากกวา 0.90 แสดงวาแบบจําลองตาม

สมมติฐานมีความกลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษ 

• ดัชนีวัดระดับความกลมกลืนที่ปรับแกแลว (Adjusted Goodness of Fit  

Index = AGFI)  เปนการนําดัชนี GFI มาปรับแก โดยคํานึงถึงขนาดขององศาอิสระ (df) ซึ่งรวมทั้ง

จํานวนตัวแปรและขนาดกลุมตัวอยาง โดยคาดัชนี AFGI มีคุณสมบัติเชนเดียวกับดัชนี GFI 
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• ดัชนีรากมาตรฐานของคาเฉลี่ยกําลังสองของสวนที่เหลือ(Standardized  

Root Mean Squared Residual = SRMR) ดัชนี SRMR เปนดัชนีบอกความคลาดเคลื่อนจากการ

เปรียบเทียบระดับความกลมกลืนของแบบจําลองตามสมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษ ดัชนี 

SRMR มีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 ถามีคาต่ํากวา 0.05 แสดงวาแบบจําลองตามสมมติฐานมีความ

กลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษ 

• ดัชนีรากกําลังสองเฉลี่ยของความแตกตางโดยประมาณ (Root Mean  

Squared Error of Approximation = RMSEA) เปนคาสถิติจากขอตกลงเบื้องตนเกี่ยวกับคาไค-

สแควรวา แบบจําลองลิสเรลตามสมมติฐานมีความเที่ยงตรงไมสอดคลองกับความจริงและเมื่อ

เพิ่มพารามิเตอรอิสระแลวคาสถิติมีคาลดลง เนื่องจากคาสถิติตัวนี้ข้ึนอยูกับประชากรและชั้นของ

ความอิสระ ดัชนี RMSEA มีคาอยูระหวาง 0 ถึง 1 ถามีคาต่ํากวา 0.05 หรือไมเกิน 0.08 แสดงวา

แบบจําลองตามสมมติฐานมีความกลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษ 

• คา CN (Critical N) เปนดัชนีที่ระบุความเพียงพอของขนาดของกลุมตัวอยาง  

ซึ่งใชสําหรับการทดสอบแบบจําลองมากกวาการทดสอบความสอดคลองของแบบจําลองที่ทําให

คาFit function (f) สงผลใหการทดสอบไค-สแควร มีนัยสําคัญทางสถิติ นั่นคือ ปฎิเสธสมมติฐาน

วา แบบจําลองมีความสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ จึงมีขอเสนอแนะวา คา CN ควรมีคา

มากกวาหรือเทากับ 200 

  โดยสามารถสรุปคาสถิติที่ใชตรวจสอบความสอดคลองของแบบจําลองตาม

สมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษ ไดดังตารางที่ 6.1 

ตารางที่ 6.1 สถิติที่ใชตรวจสอบความสอดคลองของแบบจําลองตามสมมติฐาน 

กับขอมูลเชิงประจักษและเกณฑที่ใชพิจารณา 

สถิติที่ใชตรวจสอบความสอดคลองของแบบจําลอง เกณฑในการพิจารณา 

Chi-square/df < 3 

Chi-square (χ2) ไมมีนัยสําคัญทางสถิติ 

ดัชนีความคลาดเคลื่อนในการประมาณคาพารามิเตอร (RMSEA) ≤ 0.05 

ดัชนีรากมาตรฐานของคาเฉลี่ยกําลังสองของสวนที่เหลือ (SRMR) ≤ 0.05 

ดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (GFI) > 0.90 

ดัชนีวัดระดับความกลมกลืนที่ปรับแก (AGFI) > 0.90 

ดัชนีระบุขนาดของกลุมตัวอยาง (CN) ≥ 200 

สถิติในตารางที่ 6.1 นั้น ใชพิจารณาแบบจําลองตามสมมติฐานที่ตั้งไว หากคาสถิติที่

คํานวณไดไมเปนไปตามเกณฑที่กําหนดก็จะตองทําการปรับแบบจําลองใหม โดยอาศัยเหตุผลเชิง

ทฤษฎี และคาดัชนปรับแบบจําลอง (Model modification indices) ซึ่งเปนคาสถิติเฉพาะของ
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พารามิเตอรแตละตัวมีคาเทากับ คาไค-สแควรที่ลดลง เมื่อกําหนดใหพารามิเตอรตัวนั้นเปน

พารามิเตอรอิสระ หรือมีการผอนคลายขอกําหนดเงื่อนไขบังคับของพารามิเตอรนั้น ขอมูลที่ไดนั้น

นําไปใชในการปรับแบบจําลองจนไดแบบจําลองท่ีมีความสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษและได

คาสถิติตามเกณฑที่กําหนด 

4. นําเสนอคาอิทธิพลของตัวแปรในแบบจําลอง โดยแสดงอิทธิพลทางตรง (Direct  

effect) และอิทธิพลรวม (Total effect) ของตัวแปรที่สงผลตอเจตนาในการใชรถตูโดยสาร 

 
6.1 การวิเคราะหคาสมัประสิทธิส์หสัมพันธระหวางตัวแปรของแบบจําลอง 
 

 การวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางตัวแปรสังเกตไดในการศึกษารูปแบบความ 

สัมพันธโครงสรางเชิงสาเหตุของเจตนาในการใชรถตูโดยสาร เปนการทดสอบสมมติฐานขอหนึ่ง 

คือ องคประกอบของเจตคติตอพฤติกรรม (ATB) ประกอบดวยตัวแปรสังเกตได 4 ตัวแปร ไดแก  

ความเชื่อสวนตัวที่ไดรับอิทธิพลมาจากความรูสึกนึกคิด (X1) ความเชื่อสวนตัวที่วาหากทํา

พฤติกรรมนั้นๆแลวจะไดรับผลดีจากการกระทํา (X2) ความรูสึกที่ดีจากผลของการกระทํา

พฤติกรรมของตน (X3) และ ความรูสึกที่ดีจากผลของการกระทําพฤติกรรมใดๆของบุคคลอื่น (X4)  

องคประกอบของพันธะทางจริยธรรม (MO) ประกอบดวยตัวแปรสังเกตได 3 ตัวแปร ไดแก  

การคํานึงถึงผลของการกระทําพฤติกรรมที่เปนประโยชนตอสังคม (X5) การคํานึงถึงจริยธรรมใน

การกระทําพฤติกรรม (X6) และ การตระหนักถึงผลของการกระทําที่เปนประโยชนตอตนเอง (X7) 

 องคประกอบของการคลอยตามกลุมอางอิง (SN) ประกอบดวยตัวแปรสังเกตได 4 ตัวแปร 

ไดแก การรับรูวาบุคคลหรือกลุมบุคคลที่สําคัญตอตนคาดหวังใหตนกระทําพฤติกรรม (X8) ความ

เชื่อเกี่ยวกับความคาดหวังของบุคคลหรือกลุมบุคคลที่สําคัญตอตน (X9) ความคลอยตามบุคคล

หรือกลุมบุคคลที่สําคัญตอตน (X10) และ ความคลอยตามสังคม (X11) 

องคประกอบของการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC)  ประกอบดวยตัว

แปรสังเกตได 2 ตัวแปร ไดแก ความเชื่อในการควบคุมการกระทําพฤติกรรมของตน (X12) และ 

การรับรูถึงความสามารถของตนในการกระทําพฤติกรรม (X13) 

มีความสมัพนัธกับองคประกอบของเจตนาในการใชรถตูโดยสาร (BI) ประกอบดวยตัว

แปรสังเกตได 4 ตัวแปร ไดแก การรับรูถึงความพรอมของตนที่จะกระทาํพฤติกรรม (Y1)  การรับรู

ถึงความตองการของตนในการกระทาํพฤติกรรม (Y2) การรับรูถึงระดับของความตัง้ใจที่จะกระทา

พฤติกรรม(Y3) และความตัง้ใจที่จะกระทําพฤตกิรรม (Y4)
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ตารางที่ 6.2  สัมประสิทธิ์สหสัมพนัธระหวางตวัแปรสังเกตไดของแบบจําลอง 
ตัวแปร X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 X11 X12 X13 Y1 Y2 Y3 Y4 

X1 1                 

X2 .185** 1                

X3 .181** .392** 1               

X4 .107* .209** .254** 1              

X5 .106* .181** .144** .245** 1             

X6 .137** .223** .214** .285** .299** 1            

X7 .039 .128** .114* .210** .312** .120* 1           

X8 .184** .145** .177** .354** .180** .240** .329** 1          

X9 .100* .089 .152** .195** .139** .337** .287** .402** 1         

X10 .176** .203** .131** .147** .232** .128** .319** .323** .167** 1        

X11 .150** .230** .2 26** .175** .259** .087 .354** .304** .067 .624** 1       

X12 .089 .130** .250** .197** -.112* .301** -.040 .178** .305** -.009 -.064 1      

X13 .123* .239** .317** .263** .175** .393** .153** .368** .350** .201** .169** .372** 1     

Y1 .115* .175** .315** .308** .160** .245** .277** .513** .311** .261** .290** .296** .463** 1    

Y2 .110* .190** .240** .296** .126** .211** .245** .485** .245** .273** .276** .256** .374** .715** 1   

Y3 .070 .259** .195** .124* .239** .160** .251** .226** .167** .214** .226** .015 .132** .337** .397** 1  

Y4 .178** .239** .286** .286** .212** .175** .376** .510** .284** .347** .367** .156** .300** .638** .691** .492** 1 

  ** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).      * Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed)
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จากตารางที่ 6.2 ผลการตรวจสอบคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางตัวแปรพบวา ตัวแปร

สวนใหญมีความสัมพันธกับอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และ ระดับ 0.05 โดยมีความ 

สัมพันธทางบวก ยกเวนตัวแปร ความเชื่อในการควบคุมการกระทําพฤติกรรมของตน (X12) ที่มี

ความสัมพันธในเชิงลบกับตัวแปร (X5) (X7) (X10) และ (X11) 

เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางตัวแปรสังเกตไดที่อยูภายในตัวแปรแฝง

องคประกอบเดียวกันพบวา มีความสัมพันธกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01และระดับ 

0.05 ยกเวนองคประกอบของการคลอยตามกลุมอางอิง (SN) ซึ่งตัวแปร (X9) และ (X11)มีความ 

สัมพันธโดยไมมีนัยสําคัญ โดยตัวแปรสังเกตไดของตัวแปรแฝงองคประกอบของเจตคติตอ

พฤติกรรม (X1 - X4) มีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธอยูในชวง 0.107 - 0.392 ตัวแปรสังเกตไดของตัว

แปรแฝงองคประกอบของพันธะทางจริยธรรม  (X5 – X7) มีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธอยูในชวง 

0.120 - 0.312 ตัวแปรสังเกตไดของตัวแปรแฝงองคประกอบของการคลอยตามกลุมอางอิง (X8 – 

X11 ) มีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธอยูในชวง 0.067 - 0.624 ตัวแปรสังเกตไดของตัวแปรแฝง

องคประกอบของการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (X12 – X13 ) มีคาสัมประสิทธิ์

สหสัมพันธเทากับ 0.372 และ  ตัวแปรสังเกตไดของตัวแปรแฝงองคประกอบของเจตนาในการใช

รถตูโดยสาร  (Y1 – Y4) มีคาสัมประสิทธิ์สหสมัพันธอยูในชวง 0.337 - 0.715 

 
6.2  การวิเคราะหองคประกอบเชิงยนืยัน (Confirmatory Factor analysis) 
 

 โปรแกรมลิสเรลประกอบดวยแบบจําลองที่สําคัญสองแบบจําลอง ไดแก แบบจําลองการ

วัด (Measurement model) และแบบจําลองสมการโครงสราง (Structural equation model) ซึ่ง

แบบจําลองการวัดจะทําใหโปรแกรมลิสเรลสามารถแกปญหาความคลาดเคลื่อนในการวัด 

(Measurement error) ได โดยใชหลักการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory factor 

analysis) ในการประมาณคาตัวแปรแฝงตามแบบจําลองแสดงความสัมพันธโครงสรางเชิงเสน

ระหวางตัวแปรสังเกตไดกับตัวแปรแฝง แลวใชตัวแปรแฝงไปวิเคราะหขอมูล ดังนั้นการวิเคราะห

องคประกอบก็คือ การตรวจสอบวาขอมูลเชิงประจักษสอดคลองกับแบบจําลองการวิจัย และเปน

การตรวจสอบความตรงเชิงโครงสราง (construct validity) ไดอีกดวย  

 ในการวิจัยในครั้งนี้ ผูวิจัยจะทําการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันของแบบจําลอง เพื่อ

ตรวจสอบวาขอมูลเชิงประจักษที่ได สอดคลองกับแบบจําลองของการวิจัยหรือไม และตรวจสอบ

ความตรงเชิงโครงสรางของตัวแปรแฝง เพื่อใหแนใจวาตัวแปรสังเกตไดในแตละตัวแปรแฝงเปน

ตัวชี้วดัที่เหมาะสมสําหรับการวัดตัวแปรแฝงที่กําหนดไว โดยคาที่ใชในการตรวจสอบความตรงเชิง
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โครงสราง คือ คาน้ําหนักองคประกอบจะตองมากกวา .30 โดยผูวิจัยไดแบงแบบจําลองการวัด

ออกเปน 2 แบบจําลอง ไดแก แบบจําลองการวัดตัวแปรแฝงภายนอก และแบบจําลองการวัดตัว

แปรแฝงภายใน 

 6.2.1  รูปแบบการวัดตัวแปรแฝงภายนอก  

 รูปแบบการวัดตัวแปรแฝงภายนอก ประกอบดวยตัวแปรแฝง 4 ตัวแปร คือ ตัวแปรแฝง

กลุมเจตคติตอพฤติกรรม(ATB) ตัวแปรแฝงกลุมพันธะทางจริยธรรม (MO) ตัวแปรแฝงกลุมการ

คลอยตามกลุมอางอิง (SN) และตัวแปรแฝงกลุมการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 

(PBC) ไดผลการวิเคราะหตามตารางที่ 6.3 

ตารางที่ 6.3 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยนืยนั (Confirmatory factor analysis) 

แบบจําลองการวัดตัวแปรแฝงภายนอก (n=415) 

องคประกอบ 
คาน้ําหนักองคประกอบ 

b(SE) 
ความคลาดเคลื่อน 
ของตัวบงช้ี (e) 

t 
ความเชื่อมั่น 

(R2) 

ATB     

X1 0.36(0.05) 0.87 6.24 0.13 

X2 0.48(0.04) 0.77 7.72 0.23 

X3 0.61(0.05) 0.63 9.85 0.37 

X4 0.47(0.05) 0.78 8.12 0.22 

MO     

X5 0.53(0.06) 0.72 7.99 0.28 

X6 0.60(0.06) 0.64 8.28 0.36 

X7 0.37(0.10) 0.87 3.73 0.13 

SN     

X8 0.45(0.08) 0.8 4.95 0.20 

X9 0.31(0.06) 0.9 4.69 0.10 

X10 0.51(0.09) 0.74 5.51 0.26 

X11 0.53(0.10) 0.72 5.33 0.28 

PBC     

X12 0.40(0.05) 0.84 5.54 0.16 

X13 0.71(0.07) 0.49 7.15 0.51 

Chi-Square = 27.81,  df = 26,  P-value = 0.36,  RMSEA = 0.01,  SRMR = 0.02,  GFI = 0.99,  AGFI = 0.96 

  



                                                                                                                  
                                                                                                              

 

 

124 

จากตารางที่ 6.3  พบวา ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันแบบจําลองการวัดตัวแปร

แฝงภายนอกมีความสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ พิจารณาไดจากคาสถิติไค-สแควรไมมี

นัยสําคัญทางสถิติ (χ2 = 27.81 , df = 26 , P = 0.36) คาดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (GFI) 

เทากับ 0.99 และดัชนีวัดระดับความกลมกลืนที่ปรับแกแลว(AGFI) เทากับ 0.96 ซึ่งมีคาสูงกวา

เกณฑ (>0.90) สวนคามาตรฐานดัชนีรากของคาเฉลี่ยกําลังสองสวนที่เหลือ (SRMR) เทากับ 0.02 

และคามาตรฐานดัชนีรากกําลังสองเฉลี่ยนของคาความแตกตางโดยประมาณ (RMSEA) เทากบั 

0.01 ซึ่งมีคาต่ํากวา 0.05 แสดงวารูปแบบการวัดตัวแปรแฝงภายนอกมีความกลมกลืนกับขอมูล

เชิงประจักษโดยแยกพิจารณาคาน้ําหนักองคประกอบของแตละองคประกอบดังนี้ 

องคประกอบดานเจตคติตอพฤติกรรม (ATB) มีตัวบงชี้วัด 4 ตัว ไดแก ความเชื่อสวนตัวที่

ไดรับอิทธิพลมาจากความรูสึกนึกคิด (X1) ความเชื่อสวนตัวที่วาหากทําพฤติกรรมนั้นๆแลวจะ

ไดรับผลดีจากการกระทํา (X2) ความรูสึกที่ดีจากผลของการกระทําพฤติกรรมของตน (X3) และ 

ความรูสึกที่ดีจากผลของการกระทําพฤติกรรมใดๆของบุคคลอื่น (X4) โดยตัวแปรที่มีคาน้ําหนัก

องคประกอบมากที่สุดคือ ความรูสึกที่ดีจากผลของการกระทําพฤติกรรมของตน มีน้ําหนัก

องคประกอบเทากับ 0.61 มีคาความเชื่อมั่นเทากับ 0.37 รองลงมาคือ ความเชื่อสวนตัวที่วาหาก

ทําพฤติกรรมนั้นๆแลวจะไดรับผลดีจากการกระทํา ความรูสึกที่ดีจากผลของการกระทําพฤติกรรม

ใดๆของบุคคลอื่น  ความเชื่อสวนตัวที่ไดรับอิทธิพลมาจากความรูสกึนึกคิด มีน้ําหนักองคประกอบ

เทากับ 0.48 0.47 และ 0.36 ตามลําดับ โดยมีคาความเชื่อมั่นเทากับ 0.23 0.22 และ 0.13 

ตามลําดับ เมื่อพิจารณาจากคาน้ําหนักองคประกอบขององคประกอบทั้ง 4 ดาน พบวามีคา

น้ําหนักองคประกอบของตัวแปรสังเกตไดทั้ง 4 ดานมีคามากกวา 0.30 นั้นแสดงใหเห็นวา ตัวแปร

สังเกตไดทั้ง 4 ดานผานเกณฑความนาเชื่อถือ แตอยางไรก็ดี ตัวแปรความเชื่อสวนตัวที่ไดรับ

อิทธิพลมาจากความรูสึกนึกคิด (X1) มีคาน้ําหนักองคประกอบต่ําที่สุดในกลุมตัวแปรสังเกตไดซึ่ง

ใชวัดคาของตัวแปรแฝงเจตคติตอพฤติกรรม  

องคประกอบดานพันธะทางจริยธรรม (MO)  มีตัวบงชี้วัด 3 ตัว ไดแก การคํานึงถึงผลของ

การกระทําพฤติกรรมที่เปนประโยชนตอสังคม (X5) การคํานึงถึงจริยธรรมในการกระทําพฤติกรรม 

(X6) และ การตระหนักถึงผลของการกระทําที่เปนประโยชนตอตนเอง (X7) โดยตัวแปรที่มีคา

น้ําหนักองคประกอบมากที่สุดคือ การคํานึงถึงจริยธรรมในการกระทําพฤติกรรม มีน้ําหนัก

องคประกอบเทากับ 0.60 มีคาความเชื่อมั่นเทากับ 0.36 รองลงมาคือ การคํานึงถึงผลของการ

กระทําพฤติกรรมที่เปนประโยชนตอสังคม และการตระหนักถึงผลของการกระทําที่เปนประโยชน

ตอตนเอง มีน้ําหนักองคประกอบเทากับ 0.53 และ 0.37 ตามลําดับ โดยมีคาความเชื่อมั่นเทากับ 

0.28 และ 0.13 ตามลําดับ เมื่อพิจารณาจากคาน้ําหนักองคประกอบขององคประกอบทั้ง 3 ดาน 
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พบวามีคาน้ําหนักองคประกอบของตัวแปรสังเกตไดทั้ง 3 ดานมีคามากกวา 0.30 นั้นแสดงใหเห็น

วา ตัวแปรสังเกตไดทั้ง 3 ดานผานเกณฑความนาเชื่อถือ แตอยางไรก็ดี การตระหนักถึงผลของการ

กระทําที่เปนประโยชนตอตนเอง (X7) มีคาน้ําหนักองคประกอบต่ําที่สุดในกลุมตัวแปรสังเกตไดซึ่ง

ใชวัดคาของตัวแปรแฝงพันธะทางจริยธรรม 

องคประกอบดานการคลอยตามกลุมอางอิง (SN) มีตัวบงชี้วัด 4 ตัว ไดแก การรับรูวา

บุคคลหรือกลุมบุคคลที่สําคัญตอตนคาดหวังใหตนกระทําพฤติกรรม (X8) ความเชื่อเกี่ยวกับความ

คาดหวังของบุคคลหรือกลุมบุคคลที่สําคัญตอตน (X9) ความคลอยตามบุคคลหรือกลุมบุคคลที่

สําคัญตอตน (X10) และ ความคลอยตามสังคม (X11) โดยตัวแปรที่มีคาน้ําหนักองคประกอบมาก

ที่สุดคือ ความคลอยตามสังคม มีน้ําหนักองคประกอบเทากับ 0.53 มีคาความเชื่อมั่นเทากับ 0.28 

รองลงมาคือ ความคลอยตามบุคคลหรือกลุมบุคคลที่สําคัญตอตน การรับรูวาบุคคลหรือกลุม

บุคคลที่สําคัญตอตนคาดหวังใหตนกระทําพฤติกรรม และ ความเชื่อเกี่ยวกับความคาดหวังของ

บุคคลหรือกลุมบุคคลที่สําคัญตอตน มีน้ําหนักองคประกอบเทากับ 0.51 0.45 และ 0.31 

ตามลําดับ โดยมีคาความเชื่อมั่นเทากับ 0.28 0.20 และ 0.10 ตามลําดับ เมื่อพิจารณาจากคา

น้ําหนักองคประกอบขององคประกอบทั้ง 4 ดาน พบวา คาน้ําหนักองคประกอบของตัวแปรสังเกต

ไดทั้ง 4 ดานมีคามากกวา 0.30 นั้นแสดงใหเห็นวา ตัวแปรสังเกตไดทั้ง 4 ดานผานเกณฑความ

นาเชื่อถือ แตอยางไรก็ดี ตัวแปรความเชื่อเกี่ยวกับความคาดหวังของบุคคลหรือกลุมบุคคลที่

สําคัญตอตน (X9) มีคาน้ําหนักองคประกอบต่ําที่สุดในกลุมตัวแปรสังเกตไดซึ่งใชวัดคาของตัวแปร

แฝงการคลอยตามกลุมอางอิง 

องคประกอบดานการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) มีตัวบงชี้วัด 2 

ตัว  ไดแก  ความเชื่อในการควบคุมการกระทําพฤติกรรมของตน  (X12) และ  การรับรูถึง

ความสามารถของตนในการกระทําพฤติกรรม (X13) โดยตัวแปรที่มีคาน้ําหนักองคประกอบมาก

ที่สุดคือ การรับรูถึงความสามารถของตนในการกระทําพฤติกรรม มีน้ําหนักองคประกอบเทากับ 

0.71 มีคาความเชื่อมั่นเทากับ 0.51 สวนตัวแปรความเชื่อในการควบคุมการกระทําพฤติกรรมของ

ตน มีน้ําหนักองคประกอบเทากับ 0.40 และมีคาความเชื่อมั่นเทากับ 0.16 เมื่อพิจารณาจากคา

น้ําหนักองคประกอบของตัวแปรสังเกตไดทั้ง 2 ดาน พบวามีคาน้ําหนักองคประกอบของตัวแปร

สังเกตไดทั้ง 2 ดานมีคามากกวา 0.30 นั้นแสดงใหเห็นวา ตัวแปรสังเกตไดทั้ง 2 ดานผานเกณฑ

ความนาเชื่อถือ         
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6.2.2  รูปแบบการวัดตัวแปรแฝงภายใน 

 รูปแบบการวัดตัวแปรแฝงภายใน ประกอบดวยตัวแปรแฝง 1 ตัวแปร คือ ตัวแปรแฝงกลุม

เจตนาในการใชรถตูโดยสาร ไดผลการวิเคราะหตามตารางที่ 6.4  ดังนี้ 

ตารางที่ 6.4 ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยนืยนั (Confirmatory factor analysis) 

แบบจําลองการวัดตัวแปรแฝงภายใน (n=415) 

องคประกอบ 
คาน้ําหนักองคประกอบ 

b(SE) 
ความคลาดเคลื่อน 
ของตัวบงช้ี  (e) 

t 
ความเชื่อมั่น 

(R2) 

BI     

Y1 0.82(0.03) 0.33 18.82 0.67 

Y2 0.89(0.03) 0.22 20.92 0.78 

Y3 0.46(0.05) 0.79 8.89 0.21 

Y4 0.75(0.04) 0.43 17.03 0.57 

Chi-Square = 0.00,  df = 0,  P-value = 1.00,  RMSEA = 0.00 

 

จากตารางที่ 6.4  พบวา ผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันแบบจําลองการวัดตัวแปร

แฝงภายใน มีความสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ พิจารณาไดจากคาสถิติไค-สแควรไมมี

นัยสําคัญทางสถิติ (χ2 = 0.00 , df = 0.00 , P = 1.00 )  และคามาตรฐานดัชนีรากกําลังสอง

เฉลี่ยของคาความแตกตางโดยประมาณ (RMSEA) เทากับ 0.00 แสดงวารูปแบบการวัดตัวแปร

แฝงภายใน มีความกลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษโดยแยกพิจารณาคาน้ําหนักองคประกอบดังนี้ 

องคประกอบของเจตนาในการกระทําพฤติกรรม มีตัวบงชี้วัด 4 ตัว ซึ่งตัวแปรที่มีคา

น้ําหนักองคประกอบมากที่สุดคือ การรบัรูถึงความตองการของตนในการกระทําพฤติกรรม (Y2) มี

น้ําหนักองคประกอบเทากับ 0.89 มีคาความเชื่อมั่นเทากับ 0.78 สวนตัวแปรการรับรูถึงความ

พรอมของตนที่จะกระทําพฤติกรรม(Y1) ความตั้งใจที่จะกระทําพฤติกรรม(Y4) และ การรับรูถึง

ระดับของความตั้งใจที่จะกระทําพฤติกรรม(Y3) มีน้ําหนักองคประกอบเทากับ 0.82 0.75 และ 

0.46 ตามลําดับ โดยมีคาความเชื่อมั่นเทากับ 0.67 0.57 และ 0.21 ตามลําดับ เมื่อพิจารณาจาก

คาน้ําหนักองคประกอบของตัวแปรสังเกตไดทั้ง 4 ดานพบวา คาน้ําหนักองคประกอบของตัวแปร

สังเกตทุกตัวมีคามากกวา 0.30แสดงใหเห็นวา ตัวแปรสังเกตไดทั้ง4ดาน ผานเกณฑความ

นาเชื่อถือ แตอยางไรก็ดี ตัวแปรการรับรูถึงระดับของความตั้งใจที่จะกระทําพฤติกรรม (Y3) มีคา

น้ําหนักองคประกอบต่ําที่สุดของตัวแปรแฝงเจตนาในการกระทําพฤติกรรม 

จากผลการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยัน เมื่อพิจารณาคาสถิติวัดความสอดคลองแสดง

วารูปแบบการวัดตัวแปรแฝงภายนอกและภายในที่กําหนดไว เปนรูปแบบที่มีความสอดคลองกับ
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ขอมูลเชิงประจักษ มีคาน้ําหนักองคประกอบซึ่งเปนคาที่ใชวัดความตรงเชิงโครงสรางของแตละ

องคประกอบมีคามากกวา .30 และมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 ทุกตัวแปรแสดงใหเห็นวา ตัว

แปรสังเกตไดเปนตัวบงชี้หรือตัวชี้วัดที่เหมาะสมของตัวแปรแฝงที่จะนําไปใชในการศึกษาในครั้งนี้ 

 
6.3  การวิเคราะหรูปแบบความสัมพนัธโครงสรางเชิงสาเหตุของทัศนคติในเชิงจิตวิทยาที่
มีอิทธิพลตอเจตนาในการใชรถตูโดยสารของผูพักอาศัยในเขตชุมชนชานเมอืง 

การวิเคราะหแบบจําลองลิสเรล การตรวจสอบความกลมกลืนของแบบจําลองตาม

สมมติฐานการวิจัยที่ไดพัฒนาขึ้นกับขอมูลเชิงประจักษ สามารถทําได 3 แนวทาง (สุชาดา สุ

ธรรมรัตน 2545: 183; อางอิงจาก Joreskog & Sorbom. 1993: 115)  คือ 

 1. การทดสอบยืนยันแบบจําลองอยางเขมงวด (strictly confirmatory : SC) เปนการ

ทดสอบแบบจําลองที่ผูวิจัยกําหนดแบบจําลองสมมติฐานการวิจัยเพียง 1 แบบจําลอง แลวเก็บ

ขอมูลเชิงประจักษเพื่อทดสอบแบบจําลองนี้ ผลที่ไดจากการวิเคราะห คือ ปฏิเสธ หรือไมปฏิเสธ

สมมติฐานหลักที่วาแบบจําลองสมมติฐานการวิจัยมีความกลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษ 

 2. การทดสอบที่ผูวิจัยกําหนดแบบจําลองทางเลือก(alternative models:AM)หรือแบบ 

จําลองคูแขง (Competing models)ไว แลวใชโปรแกรมลิสเรลทดสอบเพื่อเลือกแบบจําลองที่ดี

ที่สุด 

 3. การทดสอบเพื่อพัฒนาแบบจําลอง (model generating : MG) โดยผูวิจัยกําหนด

แบบจําลองเริ่มตนที่อาจปรับเปลี่ยนได ถาพบวาแบบจําลองนั้นไมสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ 

โดยมีการปรับแบบจําลอง ทดสอบใหม ปรับปรุงและทดสอบซ้ําไปเรื่อยๆ เปาหมาย คือ การคนหา

แบบจําลองที่สามารถตีความพารามิเตอรในแบบจําลองไดอยางมีความหมาย แนวทางนี้เปน

วิธีการพัฒนาแบบจําลองมากกวาการทดสอบแบบจําลองพียงอยางเดียว 

 ในทางปฏิบัติโจเรสคอกและชอรบอม พบวานักวิจัยสวนใหญมักเลือกใชแนวทางที่ 3 ใน

การวิเคราะหความกลมกลืนของแบบจําลองลิสเรลตามสมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษ ทั้งนี้

เนื่องจาก การทดสอบในลักษณะแนวทางที่หนึ่งมีโอกาสเกิดขึ้นนอยมาก เพราะนักวิจัยสวนใหญ

มักไมพอใจหากผลสรุปเพียงวา แบบจําลองตามสมมติฐานไมมีความกลมกลืนกับขอมูลเชิง

ประจักษ และก็ยุติการศึกษา สวนการศึกษาตามแนวทางที่ 2 พบวา ยังมีไมมากนัก ทั้งนี้เพราะ

นักวิจัยสวนใหญมักไมไดกําหนดแบบจําลองคูแขงหลายๆ แบบจําลองไวลวงหนา 
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สําหรับการวิจัยครั้งนี้ผูวิจัยไดเลือกแนวทางที่ 2 และ แนวทางที่ 3 ในการทดสอบความ

กลมกลืนของแบบจําลองกับขอมูลเชิงประจักษ โดยในขั้นแรกผูวิจัยไดกําหนดแบบจําลอง

ทางเลือกไว 2 แบบจําลอง คือ แบบจําลองที่ 1 และแบบจําลองที่ 2 ซึ่งแบบจําลองที่ 1 เปนการ

วิเคราะหทัศนคติในเชิงจิตวิทยาที่สงผลตอเจตนาในการใชรถตูโดยสาร โดยผูวิจัยไดเพิ่มตัวแปร

ทํานายเขาไปในทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB) อีก 1 ตัว ซึ่งไดแก พันธะทางจริยธรรม (Moral 

obligation) เพื่อเพิ่มมิติของการวัดทัศนคติในเชิงจิตวิทยาที่สงผลตอเจตนาในการใชรถตูโดยสาร

ใหกวางและครอบคลุมมากยิ่งขึ้น สวนแบบจําลองที่ 2 เปนแบบจําลองเดิมตามทฤษฎีพฤติกรรม

ตามแผน จากนั้นทําการทดสอบแบบจําลองกับขอมูลเชิงประจักษทั้ง 2 แบบจําลอง เพื่อเลือก

แบบจําลองที่มีความกลมกลืนและสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ และสามารถอธิบาย

คาพารามิเตอรไดอยางสมเหตุสมผลและดีที่สุด นําไปใชอธิบายความสัมพันธเชิงสาเหตุของ

ทัศนคติที่สงผลเจตนาในการใชรถตูโดยสารของผูที่พักอาศัยในเขตชุมชนชานเมืองเพียง

แบบจําลองเดียว ผลการวิเคราะหขอมูลไดนําเสนอดังตอไปนี้ 

6.3.1.การวเิคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุของทัศนคตทิี่สงผลตอเจตนาในการใชรถตู 

โดยสารของแบบจําลองที่ 1. 

    
 

รูปที่ 6.1 รูปแบบความสัมพนัธโครงสรางเชิงสาเหตุของทัศนคติในเชงิจิตวิทยา 

ที่สงผลตอเจตนาในการใชรถตูโดยสาร (แบบจําลองที่ 1.) 
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การวิเคราะหในสวนนี้เปนการวิเคราะหเพือ่ตรวจสอบความสอดคลองของแบบจําลอง

ตามสมมติฐานการวิจัยกบัขอมูลเชิงประจกัษ ผลการวิเคราะหปรากฏดังตารางที่ 6.5 

ตารางที่ 6.5 คาสถิติความสอดคลองของแบบจําลองตามสมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษ 

แบบจําลอง 
คาดัชนี 

เกณฑการ

พิจารณา คาสถิติ ผลการพิจารณา 

Chi-square/df < 3 619.84/109 = 5.68 ไมผานเกณฑ 

p value of (χ2) > 0.05 0.00 ไมผานเกณฑ 

ดัชนีความคลาดเคลื่อนในการประมาณคาพารามิเตอร (RMSEA) ≤ 0.05 0.11 ไมผานเกณฑ 

ดัชนีรากมาตรฐานของคาเฉลี่ยกําลังสองของสวนที่เหลอื (SRMR) ≤ 0.05 0.07 ไมผานเกณฑ 

ดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (GFI) > 0.90 0.85 ไมผานเกณฑ 

ดัชนีวัดระดับความกลมกลืนที่ปรับแก (AGFI) > 0.90 0.79 ไมผานเกณฑ 

ดัชนีระบุขนาดของกลุมตัวอยาง (CN) ≥ 200 111.86 ไมผานเกณฑ 

  

ผลการวิเคราะหจากตารางที่ 6.5  เปนการวิเคราะหขอมูลของแบบจําลอง ตามสมมติฐาน

ที่ตั้งไว เมื่อพิจารณาผลการวิเคราะหขอมูลของแบบจําลอง จะเห็นไดวาคาสถิติไค-สแควรมี

นัยสําคัญทางสถิติ (χ2 = 619.84,df = 109 , p= .00) แสดงวารูปแบบไมสอดคลองกับขอมูลเชิง

ประจักษ เนื่องจากคาไค-สแควรเปนคาที่มีขนาดความไวตอกลุมตัวอยาง ยิ่งกลุมตัวอยางมีขนาด

ใหญมากก็จะสงผลใหคาไค-สแควรมีนัยสําคัญทางสถิติ นําไปสูการสรุปวา แบบจําลองไม

สอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ ทั้งที่ความเปนจริงแลวรูปแบบน้ันสอดคลองเปนอยางดีกับขอมูล 

ดังนั้นวิธีการแกปญหาดังกลาวควรมีการพิจารณาคาสถิติไค-สแควรตอระดับความเปนอิสระ (สุขุม 

มูลเมือง. 2539: 128) แตจากผลการวิเคราะหขอมูลพบวาคาสถิติไค-สแควรตอระดับความเปน

อิสระมีคามากกวา 3 และคา SRMR เทากับ 0.07 ไมเปนไปตามเกณฑที่ตั้งไว จึงยังสรุปวารูปแบบ

ไมสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ 

 ดังนั้นผูวิจัยจึงดําเนินการปรับแบบจําลองโดยพิจารณาความเปนไปไดในเชิงทฤษฎี และ

อาศัยดัชนีปรับแบบจําลอง (Model Modification Indices: MI) โดยปรับคาที่โปรแกรมเสนอแนะ

หรือคาที่มากที่สุดกอนเปนแนวทางในการปรับแบบจําลองจนกวาจะไดขอมูลที่สอดคลองกับขอมูล

เชิงประจักษ และเนื่องจากในการวิเคราะหความสัมพันธโครงสรางเชิงสาเหตุในการวิจัยครั้งนี้ เปน

การวิ เคราะหอิทธิพลที่มีความคลาดเคลื่อนในการวัดตัวแปร  และความคลาดเคลื่อนมี

ความสัมพันธกันได (นงลักษณ วิรัชชัย.2542: 208) ผูวิจัยจึงปรับแบบจําลองโดยกําหนดใหความ

คลาดเคลื่อน (Error) ของตัวแปรสังเกตไดมีความสัมพันธกัน ซึ่งรายละเอียดของการปรับ

แบบจําลองอยูในภาคผนวก  ค. 
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 ผลจากการปรับแบบจําลองที่1.ทาํใหไดแบบจําลองที่มคีวามกลมกลนืกับขอมูลเชงิ

ประจักษและไดคาสถิติตามเกณฑทีก่ําหนด ดังตารางที ่6.6   

ตารางที่ 6.6 คาสถิติความสอดคลองของแบบจําลองตามสมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษ    

 (หลังทาํการปรับแบบจําลองที ่1.) 

แบบจําลอง 
คาดัชน ี

เกณฑการ
พิจารณา คาสถิติ ผลการพิจารณา 

Chi-square/df < 3 217.84/84 = 2.59 ผานเกณฑ 

p value of (χ2) > 0.05 0.00 ไมผานเกณฑ 

ดัชนีความคลาดเคลื่อนในการประมาณคาพารามิเตอร (RMSEA) ≤ 0.05 0.06 ไมผานเกณฑ 

ดัชนีรากมาตรฐานของคาเฉลี่ยกําลังสองของสวนที่เหลอื (SRMR) ≤ 0.05 0.05 ผานเกณฑ 

ดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (GFI) > 0.90 0.94 ผานเกณฑ 

ดัชนีวัดระดับความกลมกลืนที่ปรับแก (AGFI) > 0.90 0.90 ผานเกณฑ 

ดัชนีระบุขนาดของกลุมตัวอยาง (CN) ≥ 200 224.54 ผานเกณฑ 

ผลการวิเคราะหจากตารางที่  6.6  พบวาแบบจําลองตามสมมติฐานมีความกลมกลืนกับ

ขอมูลเชิงประจักษอยูในเกณฑดีหรือแบบจําลองมีความเที่ยงตรงสูง พิจารณาไดจากคาสถิติไค-

สแควรมีนัย สําคัญทางสถิติ (χ2 = 217.84,df = 84 , p= .00) คาสถิติไค-สแควรตอระดับความ

เปนอิสระมีเทากับ 2.59 นอยกวาเกณฑที่กําหนด คาดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (GFI) เทากับ 

0.94 และคาดัชนีวัดระดับความกลมกลืนที่ปรับแกแลว (AGFI) เทากับ 0.90 และคา CN (Critical 

N) เทากับ 224.54 ซึ่งมากกวา 200 จึงสรุปไดวา โมเดลตามสมมติฐานมีความสอดคลองกับขอมูล

เชิงประจกัษอยูในเกณฑที่ยอมรับได 

 อิทธิพลทางตรง (Direct effect) ของตัวแปรในแบบจําลองที ่1. 

 จากตารางที่ 6.7 เมื่อพิจารณาเจตนาในการใชรถตูโดยสารของผูเดินทางที่พักอาศัยใน

ชุมชนชานเมือง (BI) ซึ่งเปนตัวแปรผลลัพธสุดทายของโมเดล พบวา เจตนาในการใชรถตูโดยสาร

ไดรับอิทธิพลทางตรงสูงสุดจาก การคลอยตามกลุมอางอิง (SN) รองลงมาก็คือ พันธะทาง

จริยธรรม (MO)    เจคติตอพฤติกรรม (ATB) และ การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม 

(PBC) ตามลําดับ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์อิทธิพล เทากับ 

0.60, -0.26 , 0.23 และ 0.22 ตามลําดับ และเมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์การทํานาย (R2) พบวา

ตัวแปรสาเหตุทั้ง 4 ตัวแปรที่นํามาศึกษา สามารถรวมกันอธิบายความแปรปรวนของเจตนาในการ

ใชรถตูโดยสารไดถึงรอยละ 54 
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ตารางที่ 6.7 อิทธิพลทางตรง (DE) และคาสัมประสิทธิ์สหสัมพนัธพหุคณูกําลังสอง R2  

ของตัวเชิงสาเหตุที่สงผลตอตัวแปรเจตนาในการใชรถตูโดยสารแบบจําลองที่ 1. 

 

BI 
ตัวแปรเชิงสาเหตุ 

DE 

ATB 0.22** 

MO -0.26** 

SN 0.60** 

PBC 0.23** 

R2 0.54 

                     ** p< .01 

      
 

รูปที่ 6.2 แบบจําลองความสมัพันธโครงสรางเชงิสาเหตุของทัศนคติที่สงผลตอเจตนาในการใชรถตู

โดยสารภายหลังจากทาํการปรับแบบจําลองใหสอดคลองกับขอมูลเชงิประจักษ (แบบจําลองที่ 1.) 
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6.3.2. การวิเคราะหความสัมพันธเชิงสาเหตุของทัศนคติที่สงผลตอเจตนาในการใชรถตู 
โดยสารของแบบจําลองที่ 2. 

          
 

รูปที่ 6.3 รูปแบบความสัมพนัธโครงสรางเชิงสาเหตุของทัศนคติในเชงิจิตวิทยา 

ที่สงผลตอเจตนาในการใชรถตูโดยสาร (แบบจําลองที่ 2.) 

 การวิเคราะหในสวนนี้เปนการวิเคราะหเพือ่ตรวจสอบความสอดคลองของแบบจําลอง

ตามสมมติฐานการวิจัยกบัขอมูลเชิงประจกัษ ผลการวิเคราะหปรากฏดังตารางที่ 6.8 

 

ตารางที่ 6.8 คาสถิติความสอดคลองของแบบจําลองตามสมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษ 

แบบจําลอง 
คาดัชนี 

เกณฑการ

พิจารณา คาสถิติ ผลการพิจารณา 

Chi-square/df < 3 388.35/71 = 5.46 ไมผานเกณฑ 

p value of (χ2) > 0.05 0.00 ไมผานเกณฑ 

ดัชนีความคลาดเคลื่อนในการประมาณคาพารามิเตอร (RMSEA) ≤ 0.05 0.10 ไมผานเกณฑ 

ดัชนีรากมาตรฐานของคาเฉลี่ยกําลังสองของสวนที่เหลอื (SRMR) ≤ 0.05 0.08 ไมผานเกณฑ 

ดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (GFI) > 0.90 0.88 ไมผานเกณฑ 

ดัชนีวัดระดับความกลมกลืนที่ปรับแก (AGFI) > 0.90 0.83 ไมผานเกณฑ 

ดัชนีระบุขนาดของกลุมตัวอยาง (CN) ≥ 200 122.57 ไมผานเกณฑ 
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จากตารางที่6.8 เปนการวิเคราะหขอมูลของแบบจําลองที่ 2.เมื่อพิจารณาผลการวิเคราะห

ขอมูลของแบบจําลอง จะเห็นไดวาคาสถิติไค-สแควรมีนัยสําคัญทางสถิติ (χ2 = 388.35, df = 71 

, p= .00) โดยมีคาสถิติไค-สแควรตอระดับความเปนอิสระมากกวา 3 และคา SRMR เทากับ 0.08 

ไมเปนไปตามเกณฑที่ตั้งไว จึงยังสรุปวารูปแบบไมสอดคลองกับขอมลูเชิงประจักษ 

 ดังนั้นผูวิจัยจึงดําเนินการปรับแบบจําลองโดยอาศัยดัชนีปรับแบบจําลอง (Model 

Modification Indices: MI) ที่โปรแกรมเสนอแนะจนกวาจะไดขอมูลที่สอดคลองกับขอมูลเชิง

ประจักษ และเนื่องจากในการวิเคราะหความสัมพันธโครงสรางเชิงสาเหตุในการวิจัยครั้งนี ้เปนการ

วิเคราะหอิทธิพลที่มีความคลาดเคลื่อนในการวัดตัวแปร และความคลาดเคลื่อนมีความสัมพันธกัน

ได ผูวิจัยจึงปรับโมเดลโดยกําหนดใหความคลาดเคลื่อน (Error) ของตัวแปรสังเกตไดมี

ความสัมพันธกันเชนเดียวกันกับเทคนิคการปรับแบบจําลองที่ 1. ซึ่งรายละเอียดของการปรับ

แบบจําลองอยูในภาคผนวก  ค. 

 ผลจากการปรับแบบจําลองที่2.ทาํใหไดแบบจําลองที่มคีวามกลมกลนืกับขอมูลเชงิ

ประจักษและไดคาสถิติตามเกณฑทีก่ําหนดดงัตารางที่ 6.9  

ตารางที่ 6.9 คาสถิติความสอดคลองของแบบจําลองตามสมมติฐานกับขอมูลเชิงประจักษ    

 (หลังทาํการปรับแบบจําลองที ่2.) 
แบบจําลอง 

คาดัชน ี
เกณฑการ
พิจารณา คาสถิติ ผลการพิจารณา 

Chi-square/df < 3 178.01/62 = 2.87 ผานเกณฑ 

p value of (χ2) > 0.05 0.00 ไมผานเกณฑ 

ดัชนีความคลาดเคลื่อนในการประมาณคาพารามิเตอร (RMSEA) ≤ 0.05 0.06 ไมผานเกณฑ 

ดัชนีรากมาตรฐานของคาเฉลี่ยกําลังสองของสวนที่เหลอื (SRMR) ≤ 0.05 0.05 ผานเกณฑ 

ดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (GFI) > 0.90 0.94 ผานเกณฑ 

ดัชนีวัดระดับความกลมกลืนที่ปรับแก (AGFI) > 0.90 0.90 ผานเกณฑ 

ดัชนีระบุขนาดของกลุมตัวอยาง (CN) ≥ 200 214.52 ผานเกณฑ 

ผลการวิเคราะหจากตารางที่  6.9  พบวาแบบจําลองตามสมมติฐานมีความกลมกลืนกับ

ขอมูลเชิงประจักษอยูในเกณฑดี พิจารณาไดจากคาสถิติไค-สแควรมีนัย สําคัญทางสถิติ (χ2 = 

178.01 ,df = 62 , p= .00) คาสถิติไค-สแควรตอระดับความเปนอิสระมีเทากับ 2.87 นอยกวา

เกณฑที่กําหนด คาดัชนีวัดระดับความกลมกลืน (GFI) เทากับ 0.94 และคาดัชนีวัดระดับความ

กลมกลืนที่ปรับแกแลว (AGFI) เทากับ 0.90  และคา CN (Critical N) เทากับ 214.52 ซึ่งมากกวา 

200 จึงสรุปไดวาแบบจําลองตามสมมติฐานมีความสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ 
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อิทธิพลทางตรง (Direct effect) ของตัวแปรในแบบจําลองที ่2. 

 จากตารางที่ 6.10 เมื่อพิจารณาเจตนาในการใชรถตูโดยสารของผูเดินทางที่พักอาศัยใน

ชุมชนชานเมือง (BI) ซึ่งเปนตัวแปรผลลัพธสุดทายของแบบจําลอง พบวา เจตนาในการใชรถตู

โดยสารไดรับอิทธิพลทางตรงสูงสุดจาก การรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) 

รองลงมาก็คือ การคลอยตามกลุมอางอิง (SN) และเจตคติตอพฤติกรรม (ATB) ตามลําดับอยางมี

นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์อิทธิพลเทากับ 0.27,0.25 และ0.24 ตาม 

ลําดับ และเมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์การทํานาย (R2) พบวาตัวแปรสาเหตุทั้ง 3 ตัวแปรที่นํามา

ศึกษา สามารถรวมกันอธิบายความแปรปรวนของเจตนาในการใชรถตูโดยสารไดถึงรอยละ 39 

ตารางที่ 6.10 อิทธิพลทางตรง (DE) และคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธพหุคูณกําลงัสอง R2  

ของตัวเชิงสาเหตุที่สงผลตอตัวแปรเจตนาในการใชรถตูโดยสารแบบจําลองที่ 2. 

BI 
ตัวแปรเชิงสาเหตุ 

DE 

ATB 0.24** 

SN 0.25** 

PBC 0.27** 

R2 0.39 

                     ** p< .01 

   
รูปที่ 6.4 แบบจําลองความสมัพันธโครงสรางเชงิสาเหตุของทัศนคติที่สงผลตอเจตนาในการใชรถตู

โดยสารภายหลังจากทาํการปรับแบบจําลองใหสอดคลองกับขอมูลเชงิประจักษ (แบบจําลองที่ 2.) 
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6.4  การเปรียบเทียบแบบจาํลองและการนําเสนอคาอิทธิพลของตวัแปรในแบบจําลอง  
 

หลังจากทําการปรับปรุงแบบจําลองเพื่อใหแบบจําลองมีความสอดคลองกับขอมูลเชิง

ประจักษทั้ง 2 แบบจําลองพบวาแบบจําลองทั้ง 2 มีความเหมาะสมกลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษ

อยูในเกณฑที่ใชได แตเมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์อิทธิพลของตัวแปรพันธะทางจริยธรรมในแบบ 

จําลองที่ 1. พบวาคาสัมประสิทธิ์อิทธิพลของตัวแปรพันธะทางจริยธรรมที่สงผลตอตัวแปรเจตนา

ในการใชรถตูโดยสารมีคาติดลบ ซึ่งสามารถแปลความหมายไดวา ผูที่มีเจตนาหรือความตั้งใจที่จะ

ใชรถตูโดยสารนั้น จะมีพันธะทางจริยธรรมในระดับตํ่า ผลจากการแปลความหมายดังกลาวมี

ความไมสมเหตุสมผลในการนําไปอธิบายความสัมพันธของทัศนคติที่สงผลตอเจตนาในการใชรถตู

โดยสาร เมื่อกลับไปพิจารณาขอคําถามในแบบสอบถามทั้ง 3 ขอที่สะทอนความหมายของพันธะ

ทางจริยธรรม ซึ่งไดแก ขอ 5 ขอ6 และขอ 7 ทําใหผูวิจัยพบถึงปญหาจากขอคําถามเกี่ยวกับการให

นิยามเชิงปฎิบัติการของคําถาม พบวา การใหนิยามเชิงปฎิบัติการในแบบสอบถามเพื่อวัดพันธะ

ทางจริยธรรมนั้น ยังมีขอผิดพลาดในการแปลความหมายของคําถามเกี่ยวกับพันธะทางจริยธรรม 

ซึ่งทําใหผลที่ไดจากการสํารวจไมเปนไปตามทฤษฎีที่คาดวา ดังนั้นผูวิจัยจึงเห็นสมควรวา ควรจะ

นําแบบจําลองที่ 2. ซึ่งเปนแบบจําลองที่กําหนดตัวแปรไวตามทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ซึ่ง

สามารถอธิบายถึงทัศนคติในเชิงจิตวิทยาที่สงผลตอเจตนาในการใชรถตูโดยสารของผูเดินทางได

เหมาะสมมากกวา เนื่องจากผลลัพธที่ไดจากการวิเคราะหดวยโปรแกรม LISREL ใหผลสอดคลอง

กับทฤษฎีของ TPB ดังนั้นผูวิจัยจึงจะนําแบบจําลองที่ 2. มาอธิบายทัศนคติในเชิงจิตวิทยาที่สงผล

ตอเจตนาในการใชรถตูโดยสารของผูที่พักอาศัยในเชตชานเมืองตอไป 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 



                                                                                                                  
                                                                                                              

 

 

136 

บทที่ 7 
 

สรุปผลการวิจัย 
 

งานวิจัยในครั้งนี้ เปนการวิจัยเชิงสํารวจ เพื่อศึกษาถึงพฤติกรรมและทัศนคติของผูเดนิทาง

ดวยรถตูโดยสารที่ใหบริการในเขตชุมชนชานเมือง โดยกลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยครั้งนี้ คือกลุมผู

ที่เดินทางดวยรถตูโดยสารที่มีที่พักอาศัยอยูในเขตชุมชนชานเมือง จํานวน 415 คนและกลุมผู

เดินทางที่ไมเคยใชรถตูโดยสารที่มีที่พักอาศัยอยูในเขตชุมชนชานเมืองอีก 150 คน  

การสํารวจขอมูลของการวิจัยไดใชแบบสอบถามเปนเครื่องมือในการเก็บขอมูล โดยแยก

แบบสอบถามออกเปน 2 ชุด ชุดที่ 1 เปนแบบสอบถามสําหรับผูที่ใชบริการรถตูโดยสารเดิน

ทางเขา-ออกเมือง ในแบบสอบถามแบงออกเปน 4 สวน สวนที่1 คือขอมูลทางดานสังคมเศรษฐกิจ

ของผูเดินทาง สวนที่ 2 คือ ขอมูลพฤติกรรมการเดินทางเขา-ออกเมืองดวยรถตูโดยสาร สวนที่ 3 

เปนขอมูลความคิดเห็นของผูเดินทางที่มีตอการใหบริการของรถตูโดยสาร และสวนที่4 เปนคําถาม

ทัศนคติในเชิงจิตวิทยาของผูเดินทางที่มีตอรถตูโดยสาร สําหรับแบบสอบถามชุดที่ 2 เปน

แบบสอบถามสําหรับผูเดินทางที่ไมใชบริการรถตูโดยสารซึ่งแบงออกเปน 2 สวน สวนที่ 1 คือขอมูล

ทางดานสังคมเศรษฐกิจของผูเดินทาง และสวนที่ 2 คือ ทัศนคติในเชิงจิตวิทยาของผูเดินทางที่มี

ตอรถตูโดยสาร ซึ่งเนื้อหาในสวนที่ 2 นี้จะเปนเนื้อหาเดียวกันกับเนื้อหาในสวนที่ 4 ของแบบ 

สอบถามชุดที่ 1 

สําหรับคําถามในแบบสอบถามชุดที่ 1 สวนที่ 4 และชุดที่ 2 สวนที่ 2 ที่เกี่ยวกับทัศนคติใน

เชิงจิตวิทยานั้น ผูวิจัยไดออกแบบคําถามเกี่ยวกับทัศนคติในเชิงจิตวิทยาโดยอางอิงมาจากทฤษฎี 

The Theory of Planned Behavior (TPB) ของ Ajzen  และ  The Norm Activation Theory ของ 

Schwartz ดวยขอคําถามจํานวน 17 ขอ  โดยไดทดลองแจกแบบสอบถามดังกลาวเพื่อทดสอบ

ความนาเชื่อถือของแบบสอบถามกับกลุมตัวอยาง จํานวน 80 คน ผลจากการทดสอบความ

นาเชื่อถือของแบบสอบถาม ไดคํานวณคาความเชื่อมั่นของแบบสอบถามดวยสูตรสัมประสิทธิ์

แอลฟาของครอนบาค (α -Coefficient) สวนคาอํานาจจําแนกรายขอไดคํานวณจากสูตรของ

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธของเพียรสัน (rXY) ผลปรากฏวา แบบสอบถามดังกลาวมีคาความเชื่อมั่น

รวมของทุกคําถาม (α ) เทากับ 0.90 และคาอํานาจจําแนกของแบบสอบถามรายขอ (rXY) มีคาอยู 

ระหวาง 0.227 – 0.774  สวนคาความเชื่อมั่นของแบบสอบถามและคาอํานาจจําแนกเมื่อแยก

คําถามเปนรายกลุม พบวา กลุมคําถามเจตคติตอพฤติกรรม (ATB) ขอที่ 1 – 4 มีคา (α )เทากับ 

0.65 และคา (rXY) มีคาอยูระหวาง0.276 – 0.558 กลุมคําถามพันธะทางจริยธรรม (MO)ขอที่ 5 – 7 
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มีคา (α ) เทากับ 0.76  และ คา (rXY) มีคาอยูระหวาง 0.544 – 0.648   กลุมคําถามการคลอยตาม

กลุมอางอิง (SN) ขอที่ 8 – 11 มีคา (α ) เทากับ 0.75  และ คา (rXY) มีคาอยู ระหวาง 0.356 – 

0.671  กลุมคําถามการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม (PBC) ขอที่ 12 – 13 มีคา(α ) 

เทากับ 0.68  และ คา (rXY) เทากับ  0.532 ทั้งสองขอ และคําถามเจตนาตอพฤติกรรม (BI) ขอที่ 

14 – 17 มีคา (α ) เทากับ 0.85  และ คา (rXY) มีคาอยูระหวาง  0.546 -0.781  จากคาความ

เชื่อมั่นและคาอํานาจจําแนกที่คํานวณไดสามารถสรุปไดวาแบบสอบถามดังกลาวเปนแบบสอบ 

ถามที่ดี เพราะมีคาความเชื่อมั่นและคาอํานาจจําแนกอยูในเกณฑที่ดี  ผูวิจัยจึงใชแบบสอบถาม

ดังกลาวไปทําการสํารวจกับกลุมตัวอยางในพื้นที่ศึกษาตอไป 

การดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูล ผูวิจัยไดนําแบบสอบถามดังกลาวไปทําการเก็บขอมูล

กับกลุมตัวอยางในพื้นที่ศึกษาที่ไดกําหนดไว คือ พื้นที่ชานเมืองฝงตะวันตกของกรุงเทพฯ โดย

ดําเนินการเก็บแบบสอบถามสําหรับผูใชรถตูโดยสารทั้งหมด 500 ชุด และผูไมใชรถตูโดยสาร 200 

ชุด ใชเวลาในการแจกแบบสอบถามตั้งแตวันที่ 22 มกราคม 2551 จนถึงวันที่ 8 กุมภาพันธ 2551  

หลังจากที่ไดรวบรวมแบบสอบถามคืนและทําการคัดเลือกแบบสอบถามเฉพาะที่สมบูรณปรากฏ

วา ไดแบบสอบถามที่สมบูรณสําหรับผูใชรถตูโดยสารจํานวน 415 ชุด คิดเปน 83% และผูไมใชรถ

ตูโดยสาร จํานวน 150 ชุด คิดเปน 75% หลังจากนั้นนําแบบสอบถามที่สมบูรณมาเตรียมขอมูล

สําหรับวิเคราะหผลทางสถิติดวยโปรแกรม SPSS for window และจึงนําขอมูลดังกลาวไป

วิเคราะหผลทางสถิติ สําหรับการวิเคราะหคาสถิติพื้นฐานใชสถิติบรรยาย ซึ่งไดแก การหาคาเฉล่ีย 

คาสัมประสิทธิ์การกระจาย คาความเบ คาความโดง และสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปร 

สําหรับการวิเคราะหดวยสถิติอนุมาน ใชสถิติทดสอบ 2 สถิติไดแก การทดสอบคาเฉลี่ยสําหรับ

ประชากร 2 กลุมตัวอยางดวยสถิติ t - test ในการทดสอบ และการวิเคราะหความแปรปรวนของตวั

แปรหลายตัว ดวยเทคนิค MANOVA ซึ่งการวิเคราะหสถิติบรรยายและสถิติอนุมาน ผูวิจัยได

เลือกใชโปรแกรม SPSS for window เปนโปรแกรมชวยวิเคราะหคาทางสถิติ สวนการวิเคราะห

ความสัมพันธเชิงสาเหตุและการวิเคราะหความสัมพันธของตัวแปรทัศนคตินั้น ผูวิจัยไดเลือกใช

โปรแกรม LISREL สําหรับวิเคราะหในสวนนี้ 

โดยสามารถสรุปผลของการวิจัยเรียบเรียงเปนประเด็นตางๆดังตอไปนี้ 
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7.1 ผลสรุปของการวิจัย 
 

7.1.1 ลักษณะของผูเดินทางและพฤตกิรรมการใชรถตูโดยสารในปจจบุัน 

  ผูเดินทางที่ใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถามในครั้งนี้เปนจํานวนรวม

ทั้งสิ้น 565 คน แบงเปนผูที่ใชบริการรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมือง จํานวน 415 คน และผู

ที่ไมใชบริการรถตูโดยสารจํานวน 150 คน โดยกลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศหญิงมากกวาเพศ

ชาย สําหรับกลุมผูใชรถตูโดยสารนั้น สวนใหญอยูในวัยทํางาน มีรายไดเฉลี่ยตอเดือนอยูใน

ระดับกลางๆ ผูเดินทางทั้งคนในวัยทํางานและนักเรียนนักศึกษาสวนใหญแลว จะจบการศกึษาหรอื

กําลังศึกษาอยูในระดับปริญญาตรีและนิยมเดินทางเขา-ออกเมืองดวยรถตูโดยสารเปนประจําอยู

แลว สําหรับการเดินทางจากบานไปยังวินรถตูโดยสาร กรณีที่บานพักอาศัยอยูหางจากจุดขึ้นรถตู

ไมเกินครึ่งกิโลเมตร คนสวนใหญจะเลือกเดินไปใชบริการ ถาระยะทางไกลเกินครึ่งกิโลเมตรขึ้นไป 

คนสวนใหญจะนิยมนั่งรถจักรยานยนตรับจาง หรือใหคนที่บานขับรถจักรยานยนตมาสงที่วินรถตู 

สวนการเดินทางหลังจากลงจากรถตูโดยสารแลวนั้น ถาระยะทางจากจุดลงรถตูอยูหางจากที่

หมายในการเดินทางไมเกินครึ่งกิโลเมตร หากระยะทางไกลกวาครึ่งกิโลเมตรแตไมเกิน 2 กิโลเมตร 

คนสวนใหญจะเลือกนั่งรถจักรยานยนตรับจางตอไปยังที่หมาย แตถาหากระยะทางไกลกวา 2 

กิโลเมตรขึ้นไป คนสวนใหญถึงจะนิยมใชรถประจําทางเดินทางตอไป สําหรับคาโดยสารและ

ระยะเวลาในการเดินทางรวมจากบานไปถึงที่หมายก็จะขึ้นอยูกับรูปแบบในการเดินทางเขาใชรถตู 

และรูปแบบการเดินทางหลังลงจากรถตูเปนหลักเพราะคาโดยสารรถตู และระยะเวลาที่รถตูใช

เดินทางจากชานเมืองเขามายังเขตเมืองของหลายๆเสนทางที่ใหบริการอยูในปจจุบันสวนใหญจะ

ใชเวลาใกลเคียงกัน ถาพิจารณาเรื่องของตนทุนของการเดินทางทั้งการเขาใชรถตูและการเดินทาง

หลังออกจากรถตูไปยังจุดหมายของการเดินทางพบวา ผูที่ใชรถแท็กซี่จะมีตนทุนคาใชจายสูงที่สุด 

รองลงมาคือผูที่ใชรถยนตสวนตัว และรถจักรยานยนตรับจาง ตามลาํดับ 

7.1.2 ความคดิเห็นของผูเดินทางที่มีตอการใหบริการของรถตูโดยสาร 

  จากการสํารวจความคิดเห็นของผูเดินทางดวยรถตูโดยสารพบวา สาเหตุสําคัญที่

คนสวนใหญเลือกใชรถตูโดยสารไดแก ความรวดเร็วในการเดินทาง ความสะดวกในการใชบริการ 

และความสบายในการใชบริการ ในสวนของราคาคาโดยสารนั้น ผูเดินทางสวนใหญเห็นควรวา ผู

ใหบริการรถตูโดยสารควรเก็บคาโดยสารตามระยะการเดินทางมากกวาที่จะเก็บแบบเหมาจายใน

อัตราเดียวคงที่เหมือนเชนเคย  

  สําหรับปจจัยที่จะสงผลใหผูโดยสารเลิกใชบริการรถตูโดยสารนั้น ผูเดินทางสวน

ใหญมีความเห็นวาปจจัยที่สงผลใหผูเดินทางเลิกใชบริการรถตูโดยสารมากที่สุดคอื การมีรถยนต
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สวนตัว ซึ่งสอดคลองกับสาเหตุของการเดินทางดวยรถตูโดยสารที่ผูโดยสารเลือกตอบนั่นคือ ผู

เดินทางสวนใหญลวนแลวแตตองการที่จะเดินเขา-ออกเมืองดวยความรวดเร็ว สะดวกและสบาย 

ซึ่งผูโดยสารสวนใหญเล็งเห็นวาการใชรถยนตสวนตัวนาจะเปนรูปแบบการเดินทางที่ตอบสนองตอ

ความตอง การของผูเดินทางไดดีที่สุด สวนปจจัยที่สงผลตอการเลิกใชของผูโดยสารรองลงมาไดแก 

การขึ้นราคาคาโดยสารที่แพงกวาระบบขนสงอ่ืนๆ และเวลาในการรอใชบริการที่นานเกินไป ซึ่งทั้ง

สองปจจัยทําใหผูเดินทางรูสึกวาการตัดสินใจใชรถตูโดยสารเดินทางไมคุมคากับอรรถประโยชนที่

เสียไป  

ในสวนของความคิดเหน็ตอระบบรถตูโดยสารในประเด็นของการเปรียบเทียบกับ 

รูปแบบการขนสงสาธารณะอ่ืนๆจากการสอบถามกับผูเดินทางถึงประเด็นที่ผูใหบริการรถตูโดยขอ

ขึ้นราคาคาโดยสารถามีการปรับปรุงการใหบริการที่ดียิ่งขึ้น ผูใชบริการสวนใหญเห็นดวยกับ

ประเด็นดังกลาว ซึ่งสะทอนใหเห็นวาผูใหบริการรถตูโดยสารยังมีรูปแบบการใหบริการแกผูโดยสาร

ที่ดียังไมพอควรมีการปรับปรุงหรือสามารถปรับปรุงใหตรงกับความตองการของผูเดินทางไดดียิ่ง 

ขึ้นสวนความคิดเห็นตอการนําระบบเก็บเงินอัตโนมัติมาใชพบวา ผูโดยสารสวนใหญยังไมเห็นดวย

ในประเด็นดังกลาวเนื่องจากมองวายังเปนสิ่งที่ยังไมจําเปนสําหรับบริการของรถตูโดยสาร  สวน

ประเด็นของความคิดเห็นในมุมของผูใหบริการพบวา ผูเดินทางสวนใหญยังเห็นดวยกับการใหภาค 

เอกชนเปนผูดําเนินการจัดใหบริการรถตูเพราะเห็นวาจะกอใหเกิดการแขงขันซึ่งสงผลดีแกผูใช 

บริการ สวนความคิดเห็นในประเด็นบทบาทของรถตูโดยสารในการเสริมการใหบริการของ  ขสมก. 

พบวา ผูเดินทางสวนใหญเห็นวารถตูโดยสารมีสวนชวยเสริมการใหบริการของรถโดยสารประจํา

ทาง นั่นแสดงใหเห็นวา ผูเดินทางสวนใหญยังเล็งเห็นวา การใหบริการของรถโดยสารประจําทาง

แกผูเดินทางที่พักอาศัยอยูในเขตชุมชนชานเมือง ยังมีอยูนอยมากหรือยังไมครอบคลุม เมื่อเทียบ

กับความตองการของผูที่พักอาศัยในเขตชุมชนชานเมือง หรือในอีกมุมหนึ่งก็คือ รถโดยสารประจํา

ทางยังไมสามารถใหบริการแกผูที่พักอาศัยในเขตชุมชนชานเมืองไดตรงตามความตองการของ

ผูคนเหลานั้น จากเหตุผลดังกลาวจึงทําใหรถตูโดยสารยังคงเปนรูปแบบการเดินทางที่สามารถ

ตอบสนองตอความตองการของผูที่พักอาศัยในเขตชุมชนไดเปนอยางดี 

7.1.3 ปจจัยทีส่งผลตอทัศนคติในเชิงจิตวทิยาของผูเดินทางดวยรถตูโดยสาร 

การศึกษาถึงปจจัยที่สงผลตอทัศนคติของผูเดินทาง จากขอมูลที่ไดจากการ 

สํารวจและวิเคราะหความสัมพันธของขอมูล สามารถแยกกลุมปจจัยที่คาดวาจะมีอิทธิพลตอ

ทัศนคติของผูใชรถตูโดยสาร ออกเปน 2 กลุมตามขอมูลที่ไดจากการสํารวจ นั้นก็คือ ปจจัย

ทางดานสังคมเศรษฐกิจของผูเดินทาง และปจจัยทางดานพฤติกรรมการเดินทาง โดยทดสอบ

ความมีอิทธิพลของปจจัยดวยการวิเคราะหความแปรปรวนของทัศนคติ โดยนําปจจัยที่จะทําการ
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ทดสอบอิทธิพลมาทดสอบความแปรปรวนรวมกับทัศนคติของผูเดินทาง สําหรับปจจัยทางดาน

สังคมเศรษฐกิจ ผูวิจัยไดเลือกปจจัยที่จะทําการทดสอบความแปรปรวนรวมกับทัศนคติทั้งหมด 3 

ปจจัยไดแก เพศของผูเดินทาง รายไดของผูเดินทาง และ การมีรถยนตในครองครองภายใน

ครัวเรือนของผูเดินทาง ผลจากการทดสอบความแปรปรวนระหวางทัศนคติและปจจัยทั้ง 3 พบวา 

ปจจัยดานเพศของผูเดิน ทางสงผลตอทัศนคติของผูเดินทางเกือบทุกดาน ยกเวนทัศนคติดาน

ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมเทานั้นที่ปจจัยดานเพศไมไดมีอิทธิพลตอทัศนคติในดาน

ดังกลาว สวนปจจัยดานรายได และ การมีรถยนตในครอบครองเมื่อทดสอบความแปรปรวนพบวา 

ทั้ง 2 ปจจัยไมไดมีอิทธิพลตอทัศนคติของผูเดินทางที่มีตอรถตูโดยสารแตอยางใด  

สําหรับปจจัยทางดานพฤติกรรมการเดินทาง ผูวิจัยไดเลือกปจจัยที่จะทําการทดสอบ

ความแปรปรวนรวมกับทัศนคติทั้งหมด 5 ปจจัยไดแก วัตถุประสงคของการเดินทาง ความถี่ในการ

ใชบริการ ระยะทางในการเขาถึงการใชรถตูโดยสาร ระยะทางจากจุดลงรถตูโดยสารไปยัง

ปลายทาง และระยะเวลาที่รอใชรถตูโดยสาร โดยทดสอบความแปรปรวนรวมกับทัศนคติ ผลการ

ทดสอบความแปรปรวนระหวางทัศนคติและปจจัยทั้ง 5 ดังกลาวพบวา วัตถุประสงคของการ

เดินทาง ความถี่ในการใชบริการ ระยะทางในการเขาถึงการใชรถตูโดยสาร ระยะทางจากจดุลงรถตู

โดยสารไปยังปลายทาง และระยะเวลาที่รอใชรถตูโดยสาร ไมไดมีอิทธิพลตอทัศนคติของผูเดินทาง

ที่มีตอรถตูโดยสารแตอยางใด  

สวนผลการทดสอบความแตกตางของทัศนคติระหวางกลุมผูใชบริการรถตูโดยสารกับกลุม

ผูไมใชบริการรถตูโดยสาร ดวยสถิติ t - test พบวา กลุมตัวอยางทั้งสองมีทัศนคติทางดานเจตคติ

ตอพฤติกรรม พันธะทางจริยธรรม การคลอยตามกลุมอางอิง การรับรูความสามารถในการควบคุม

พฤติกรรมและ เจตนาในการใชรถตูโดยสารที่แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 

7.1.4 การวเิคราะหทัศนคตทิี่มีตอรถตูโดยสารของผูทีพ่กัอาศัยในเขตชุมชนชานเมือง 

   ผลการตรวจสอบคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธระหวางตัวแปรสังเกตได พบวา ตัว

แปรสวนใหญมีความสัมพันธกับอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 และ ระดับ 0.05 โดยมี

ความ สัมพันธทางบวกยกเวนตัวแปร ความเชื่อในการควบคุมการกระทําพฤติกรรมของตน (X12) 

ที่มีความสัมพันธในเชิงลบกับตัวแปร การคํานึงถึงผลของการกระทําพฤติกรรมที่เปนประโยชนตอ

สังคม (X5) การตระหนักถึงผลของการกระทําที่เปนประโยชนตอตนเอง (X7) ความคลอยตาม

บุคคลหรือกลุมบุคคลที่สําคัญตอตน (X10) และ ความคลอยตามสังคม (X11) 

สําหรับการวิเคราะหองคประกอบเชิงยืนยันของแบบจําลองเพื่อตรวจสอบวา  

ขอมูลเชิงประจักษที่ไดสอดคลองกับแบบจําลองของการวิจัยหรือไม และตรวจสอบความตรงเชิง

โครงสรางของตัวแปรแฝง เพื่อใหแนใจวาตัวแปรสังเกตไดในแตละตัวแปรแฝงเปนตัวชี้วัดที่
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เหมาะสมสําหรับการวัดตัวแปรแฝงที่กําหนดไว พบวา แบบจําลองการวัดตัวแปรแฝงภายนอก 

และแบบจําลองการวัดตัวแปรแฝงภายใน มีความกลมกลืนสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ โดย

ตัวแปรสังเกตไดทุกตัวมีความเหมาะสม  เนื่องจากตัวแปรสังเกตไดทุกตัวมีน้ําหนักองคประกอบ

มากกวา .30 

สําหรับการวิเคราะหรูปแบบความสัมพนัธโครงสรางเชิงสาเหตุของทัศนคติที่มี 

อิทธิพลตอเจตนาในการใชรถตูโดยสารของผูพักอาศัยในเขตชุมชนชานเมือง ผูวิจัยไดกําหนด

แบบจําลองสมมติฐานไว 2 แบบจําลอง โดยแบบจําลองที่ 1. เปนแบบจําลองความสัมพันธเชิง

สาเหตุตามทฤษฎีของ TPB และไดเพิ่มตัวแปร พันธะทางจริยธรรม (Moral obligation) เขาไปใน

แบบจําลองเพื่อใหมิติการวัดทัศนคติกวางยิ่งขึ้น สวนแบบจําลองที่ 2. เปนแบบจําลองที่กําหนดตัว

แปรตามทฤษฎีของ TPB  ซึ่งผูวิจัยจะเลือกเพียงแค  1 แบบจําลองที่สามารถอธิบายทัศนคติที่

สงผลตอเจตนาในการใชรถตูโดยสารไดดีที่สุด  

หลังจากที่ไดกําหนดแบบจําลองในการศึกษาและทําการวิเคราะหองคประกอบ 

เชิงยืนยันแลว ก็จะทําการวิเคราะหแบบจําลอง ซึ่งพบวา ในเบื้องตนแบบจําลองทั้ง 2 ยังมีรูปแบบ

ของแบบจําลองที่ยังไมสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ ผูวิจัยจึงไดทําการปรับแกแบบจําลองใหม

ใหแบบจําลองมีความสอดคลองกลมกลืนกับขอมูลเชิงประจักษ สําหรับวิธีการปรับปรุงแบบจาํลอง 

ผูวิจัยไดใชเทคนิคการกําหนดใหความคลาดเคลื่อน (Error) ของตัวแปรสังเกตไดในแบบจําลองมี

ความสัมพันธกัน ซึ่งผลจากการปรับปรุงแบบจําลองทําใหไดแบบจําลองที่มีความกลมกลืนกับ

ขอมูลเชิงประจักษโดยมีคาสถิติอยูในเกณฑที่กําหนดสําหรับตรวจสอบความตรงของแบบจําลอง                 

( Goodness of Fit Statistics) ทั้ง 2 แบบจําลอง จึงสรุปไดวาแบบจาํลองที่ 1. และแบบจําลองที่ 

2.มีความสอดคลองกับขอมูลเชิงประจักษ จากนั้นจึงนําแบบจําลองทั้งคูมาวิเคราะหเปรียบเทียบ

เพื่อเลือกแบบจําลองเพียง 1 แบบจําลองที่สามารถอธิบายความสัมพันธของทัศนคติที่สงผลตอ

เจตนาในการใชรถตูโดยสารของผูพักอาศัยในเขตชานเมืองไดดีที่สุดเพียงแบบจําลองเดียว  

จากการพิจารณาคาสัมประสิทธิ์อิทธิพลของแบบจําลองที่ 1. พบวา ตัวแปรพันธะ 

ทางจริยธรรมสงผลตอเจตนาในการใชรถตูโดยสารโดยมีคาน้ําหนักสัมประสิทธิ์อิทธิพลเทากับ -

0.26 นั่นหมายความวาผูที่มีความตั้งใจในการใชรถตูโดยสารอยูในระดับสูงจะมีพันธะทาง

จริยธรรมที่ต่ํา ซึ่งผลที่ไดไมสมเหตุสมผลเทาที่ควร เนื่องจากพันธะจริยธรรมควรจะมีอิทธิพลใน

ทางบวกตอเจตนาในการกระทําพฤติกรรม ดังนั้นผูวิจัยจึงเห็นวา แบบจําลองที่ 1. ในการศึกษาใน

คร้ังนี้ ยังไมเหมาะสมพอที่จะนําไปอธิบายความสัมพันธของทัศนคติที่สงผลตอความตั้งใจในการ

ใชรถตูโดยสารไดดีเทา ที่ควร ดังนั้นผูวิจัยจึงเลือกใชแบบจําลองที่ 2. เปนแบบจําลองในการ

อธิบายความสัมพันธของทัศนคติที่สงผลตอเจตนาในการใชรถตูโดยสาร 
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ซึ่งผลจากการวิเคราะหอิทธิพลของตัวแปรแฝงจากแบบจําลองที่ 2. พบวา เจตนา 

ในการใชรถตูโดยสารไดรับอิทธิพลทางตรงสูงสุดจาก การรับรูความสามารถในการควบคุม

พฤติกรรม (PBC) การคลอยตามกลุมอางอิง (SN) และเจตคติตอพฤติกรรม (ATB) ตามลําดับ 

อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ โดยมีคาสัมประสิทธิ์อิทธิพล เทากับ 0.27, 0.25 และ 0.24 ตามลําดับ 

และเมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์การทํานาย (R2) พบวาตัวแปรสาเหตุทั้ง 3 สามารถรวมกันอธิบาย

ความแปรปรวนของเจตนาในการใชรถตูโดยสารไดถึงรอยละ 39 

 
7.2 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช 
 
 ผลการวิจัยในครั้งนี้แสดงใหเห็นวา ทัศนคติของผูเดินทางเปนปจจัยที่สําคัญที่สงผลตอ

เจตนาในการใชบริการของรถตูโดยสารของผูเดินทาง และผลจากการศึกษายังพบวา ทัศนคติดาน

ที่สงผลตอความตั้งใจที่จะใชรถตูโดยสารมากที่สุดคือ การรับรูความสามารถในการควบคุม

พฤติกรรมของผูเดินทาง ซึ่งสามารถอธิบายเหตุผลดังกลาวไดวา   การที่บุคคลใดๆ มีความตั้งใจที่

จะใชบริการรถตูโดยสารอยูในระดับสูง  บุคคลคนนั้นจะตองรูวาตนสามารถใชบริการรถตูโดยสาร

ไดโดยงาย  ยกตัวอยางเชน ถาบุคคลใดมีบานพักอยูใกลวินรถตูโดยสาร สามารถเดินทางไปใชได

สะดวก บุคคลนั้นก็จะมีแนวโนมที่จะมีเจตนาในการเดินทางดวยรถตูโดยสารที่สูง แตถาบุคคลใดรู

วาตนเองจะตองลําบากยุงยากถาเลือกเดินทางดวยรถตู บุคคลนั้นก็จะมีเจตนาในการใชรถตู

โดยสารท่ีต่ํา  ทัศนคติรองลงมาที่สงผลตอเจตนาในการใชรถตูโดยสารคือ ทัศนคติตอพฤติกรรม 

ซึ่งทัศนคติตอพฤติกรรมมักเกิดจากการเรียนรู การรับทราบขอมูลทั้งจากประสบการณตรงของ

ตนเอง หรือประสบการณจากคนรอบขางที่มีตอรถตูโดยสาร ทําใหเกิดเจตคติสวนตัวตอพฤติกรรม

การใชระบบขนสงนั้นๆ ยกตัวอยางเชน ถาบุคคลใดๆทราบวา รถตูวิ่งใหบริการเขา-ออกเมืองดวย

ความรวดเร็ว  ตรงเวลา  และไดรับความสะดวกสบายในขณะเดินทาง บุคคลนั้นๆก็จะมีทัศนคติที่

ดีตอรถตูโดยสาร และเมื่อเขามีความจําเปนตองเดินทางเขา-ออกเมือง เขาก็จะมีเจตนาที่จะ

เดินทางดวยรถตูโดยสารที่สูงกวาบุคคลที่มีอคติกับรถตูโดยสาร  สวนทัศนคติตัวสดุทายทีม่อิีทธพิล

ตอเจตนาในการใชรถตูโดยสารก็คือ การคลอยตามกลุมอางอิง หมายความวาถาคนสําคัญหรือคน

สนิทของบุคคลใดๆนิยมเดินทางดวยรถตูโดยสาร บุคคลคนนั้นก็จะมีแนวโนมที่จะเดินทางดวยรถตู

โดยสารตามบุคคลใกลชิดของเขา  

 เมื่อทราบถึงอทิธิพลของทัศนคติในแตละดานทีส่งผลตอเจตนาในการเดินทางดวยรถตู

โดยสารแลว ผูวิจัยขอสรุปขอเสนอแนะออกเปน 2 ประเด็นดังนี ้
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 1.  ขอเสนอแนะสําหรับผู ใหบริการรถตู โดยสาร  จากการศึกษาพบวา  การรับรู

ความสามารถในการควบคุมพฤติกรรมของผูเดินทางมีอิทธิพลตอเจตนาในการใชรถตูมากที่สุด   

ดังนั้น ถาผูใหบริการรถตูโดยสารสามารถทําใหผูโดยสารรูสึกไดวา การใชรถตูโดยสารทําไดสะดวก 

งาย ไมลําบากและยุงยาก ก็จะเปนการเพิ่มแนวโนมใหผูเดินทางหันมาใชบริการของรถตูโดยสาร

มากยิ่งขึ้น ยกตัวอยางเชน  การใหบริการที่ทําใหผูโดยสารขึ้น-ลงรถตูไดสะดวก จุดขึ้น-ลงรถตูเขา

สามารถเดินทางไปใชบริการไดงาย และสามารถเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่นๆไดโดยงาย จายคา

โดยสารสะดวกไมยุงยาก ยอมเปนหนทางที่จะทําใหผูเดินทางมีความรูสึกวาการใชบริการรถตู

โดยสารเปนเรื่องที่ทําไดงาย ไมยุงยาก ซึ่งยอมสงผลถึงเจตนาในการใชรถตูโดยสารของผูเดินทางที่

สูงขึ้น 

 2. ขอเสนอแนะสําหรับผูกําหนดและดูแลนโยบายการขนสงสาธารณะ การที่ทราบถึง

ทัศนคติที่สงผลตอเจตนาในการใชรถตูของผูเดินทางนั้น ทําใหผูวางแผนหรือผูที่เกี่ยวของทราบวา 

ควรจะสงเสริมหรือควบคุมดูแลผูใชบริการรถตูโดยสารดวยนโยบายแบบใด ซึ่งถือเปนกลยุทธที่

สําคัญในการจัดการวางแผนความตองการในการเดินทาง  (Travel Demand Management) ไม

วาจะเปนการออกกฎหมายควบคุมหรือกฎหมายสงเสริมสนับสนุนการใชรถตูโดยสารตางๆ จะตอง

คํานึง ถึงทัศนคติ และความตองการที่แทจริงของประชาชนในพื้นที่ดวย         

 
7.3 ขอเสนอแนะสําหรบัการวจิัยในอนาคต 
 
 สําหรับการวิจัยในอนาคตที่ผูวิจัยขอเสนอแนะเปนแนวทางในการศึกษาในวันขางหนา 

เนื่อง จากในการวิจัยในครั้งนี้ การวิเคราะหถึงเจตนาในการใชรถตูโดยสาร ผูวิจัยไดพิจารณาจาก

ตัวแปรแฝงทัศนคติในเชิงจิตวิทยาเทานั้น โดยยังไมไดพิจารณาเพ่ิมตัวแปรแฝงดานอื่นๆเขามาใน

แบบจําลอง ซึ่งจากผลการวิจัยในครั้งนี้ทําใหทราบวา เจตคติตอพฤติกรรม การคลอยตามกลุม

อางอิง และการรับรูความสามารถในการควบคุมพฤติกรรม โดยตัวแปรสาเหตุทั้ง 3 ตัวมี

ความสามารถรวมกันอธิบายความแปรปรวนของเจตนาในการใชรถตูโดยสารไดรอยละ 39 นั้น

แสดงใหเห็นวา ยังมีปจจัยหรือตัวแปรอื่นๆที่สงอิทธิพลถึงเจตนาในการใชรถตูสารอีกรอยละ 61 

ผูวิจัยจึงเปนระบุเปนขอเสนอแนะในการวิจัยในครั้งตอไปวาควรจะมีการศึกษาเพิ่มเติมโดยนํา

ปจจัยอื่นๆเขามาพิจารณารวมดวย เนื่องจากวาเจตนาในการกระทําพฤติกรรมไมไดรับอิทธิพล

ทางตรงเฉพาะแคทัศนคติเทานั้น แตหากยังไดรับอิทธิพลจากปจจัยอื่นๆ ตัวอยางเชน ลักษณะทาง

เศรษฐกิจสังคมของบุคคล รูปแบบการใหบริการที่ดีจากผูใหบริการ รวมทั้งนโยบายการสงเสริม

และสนับสนุนใหประชาชนเดินทางดวยรถตูโดยสาร เปนตน 



รายการอางอิง 
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สําหรับเจาหนาท่ี แบบสอบถามชุดท่ี 1.
สาขาวิชาวิศวกรรมขนสงและจราจร  ภาควิชาวิศวกรรมโยธา วันท่ี......./......./2550 สถานที่...............................
คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ชวงเวลา.................... ผูรับผิดชอบ.........................

ช่ือผูตอบแบบสอบถาม................................................................. เบอรโทร.................................................................

        แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของวิทยานิพนธในระดับปริญญามหาบัณฑิต จึงใครขอความอนุเคราะหจากทานในการใหขอมูลท่ีถูกตองตามความเปนจริงซึ่งจะเปน
 ประโยชนแกการศึกษาในเรื่องพฤติกรรมของผูเดินทางดวยรถตูโดยสาร  หากมีขอสงสัยโปรดติดตอ นายเจษฎา ปริตาโพธ์ิ โทร. 081-923-6304 และ 086-559-4395 
 หรือ รศ.ดร.สรวิศ นฤปติ ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โทร. 0-2218-6565

สวนที่1. ขอมูลสวนบุคคล   (กรุณาตอบคําถามโดยทําเครื่องหมาย √  ลงในชองวางหรือกรอกขอความลงใน________ใหครบสมบูรณ)

1. เพศ   ชาย1 หญิง2

2. อายุ ________ ป

3. สถานภาพ โสด1         สมรสแลว2                 หยา/หมาย3

4. จํานวนบุตร           ไมมีบุตร0         มีบุตรแลว _______ คน

5. ระดับการศึกษา            ไมไดรับการศึกษา1           ประถมศึกษา2 มัธยมศึกษาตอนตน3

           มัธยมศึกษาปลาย / ปวช.4           อนุปริญญา / ปวส.5 ระดับปริญญาตรี6      สูงกวาปริญญาตรี7

6. อาชีพของทาน           คาขาย / ธุระกิจสวนตัว1           เกษตรกรรม2 รับจาง / ไมประจํา3

       รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ4           นิสิต / นักศึกษา5 ไมไดประกอบอาชีพ6      พนักงานบริษัท / ลูกจางเอกชน7

7. จํานวนสมาชิกในครอบครัวของทานในปจจุบัน  __________ คน

8. รายไดของทาน  รายไดเฉล่ียตอเดือนของทาน                         ____________________   บาท / เดือน

 รายไดเฉล่ียตอเดือนของครอบครัวของทาน       ____________________   บาท / เดือน

9. รายจายของทาน  รายจายเฉลี่ยตอเดือนของทาน                         ____________________   บาท / เดือน

10. ความสามารถในการขับขี่รถของทาน          ขับรถยนตได         ขับมอเตอรไซคได ขับรถยนตไมได ขับมอเตอรไซคไมได

11.ทานมีใบอนุญาตขับขี่หรือไม   ไมมี         มีใบขับขี่รถยนตสวนบุคคล
        มีใบขับขี่รถจักรยานยนตสวนบุคคล

12.ทานมีรถสวนตัวหรือไม   ไมมี         มีรถยนตจํานวน________  คัน
                  มีรถจักรยานยนตจํานวน________  คัน

13.ลักษณะรูปแบบที่พักอาศัยของทานมีลักษณะเปนอยางไร (กรุณาเลือกมา 1 ขอขางลาง ท่ีใกลเคียงความจริงมากที่สุด)
          บานพักอาศัยอยูในชุมชนดั้งเดิม,หมูบาน1           หอพัก / หองเชา /แฟลต / อพารตเมนท / คอนโดมิเนียม อยูในชุมชน,หมูบาน4

          บานพักอาศัยในหมูบานจัดสรร2           หอพัก / หองเชา /แฟลต / อพารตเมนท / คอนโดมิเนียม หางไกลจากชุมชนและหมูบาน5

          บานพักอาศัย หางไกลจากชุมชน,จากบานหลังอื่นๆ3

แบบสอบถามผูเดินทางดวยรถตูโดยสาร (แบบสอบถามชุดที่ 1.สําหรับผูที่ใชรถตูเดินทาง)
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สวนที่ 2. ขอมูลในการเดินทาง  (กรุณาตอบคําถามโดยทําเครื่องหมาย √  ลงในชองวางหรือกรอกขอความลงใน________ใหครบสมบูรณ
 และขอมูลการเดินทางที่ทานตองกรอกตามคําถามขางลางนั้นใหทานอางอิงจากการเดินทางดวยรถตูโดยสารครั้งลาสุดของทานเปนหลักในการตอบ)

จากแผนภาพขางบน กรุณาตอบคําถามดังตอไปนี้

1.  วัตถุประสงคหลักในการเดินทางของทาน
        เดินทางไปทํางาน1         เดินทางไปโรงเรียน / มหาวิทยาลัย2          เดินทางไปซื้อของ3          เดินทางเพ่ือไปธุระ และ อื่นๆ4

2. คําถามจากแผนภาพชวงที่ 1.

2.1 โดยปกติ ทานเดินทางจากบานไปยังวินรถตูโดยสารดวยวิธีใด?
         เดิน1         มอเตอรไซคสวนตัว /รับจาง3          รถสองแถว5           รถไมโครบัส7

         รถเมลรอน/ปรับอากาศ2         รถยนตสวนตัว4          รถตุกๆ6           แท็กซี8่

2.2 คาใชจายที่ทานตองจาย ตามขอ 2.1 กี่บาท? บาท

2.3 ระยะทางจากบานของทาน ไปยังวินรถตู เทาไหร? กม. หรือ ม.

2.4 ทานใชเวลาเดินทางจากบาน ไปยังวินรถตูกี่นาที? นาที

2.5 ทานตองเสียเวลารอกอนที่รถตูจะออกเดินทาง อีกกี่นาที? นาที

3. คําถามจากแผนภาพชวงที่ 2.

3.1 ทานตองจายคารถตู กี่บาท? บาท

3.2 รถตูใชเวลาวิ่งนานกี่นาที จนกวาจะถึงจุดท่ีทานจะลงรถ? นาที

3.3 ระยะทางที่ทานตองเดินทางดวยรถตูเทาไหร? กม. หรือ ม.

(ถาทานไมรูระยะทาง โปรดระบุวาทานขึ้นท่ีไหน และลงรถตูท่ีไหน? ขึ้นท่ี_______________________________ ลงท่ี_________________________________)

4. คําถามจากแผนภาพชวงที่ 2.

4.1 จากจุดท่ีทานลงจากรถตู ทานจะเดินทางตอไปยังท่ีหมายของทานดวยวิธีใด?
         เดิน1         มอเตอรไซคสวนตัว /รับจาง3          รถสองแถว5           รถไมโครบัส7

         รถเมลรอน/ปรับอากาศ2         รถยนตสวนตัว4          รถตุกๆ6           แท็กซี8่

4.2 คาใชจายที่ทานตองจาย ตามขอ 4.1 อีกกี่บาท? บาท

4.3 ระยะจากจุดท่ีทานลงจากรถตู ไปยังจุดหมายของทาน เทาไหร? กม. หรือ ม.

4.4 ทานใชเวลาเดินทางจากจุดท่ีลงรถตู ไปยังจุดหมายของทานอีกกี่นาที? นาที

5. รูปแบบประจําของการเดินทางดวยรถตูโดยสารของทาน
        ใชท้ังขาเขาและขาออกเมือง1           ใชเฉพาะขาเขาเมือง2           ใชเฉพาะขาออกเมือง3

6. ความถี่ในการใชรถตูโดยสารของทานตอสัปดาห (โดยประมาณ)  ________ เท่ียว / สัปดาห 

7.ในวันท่ีทานเดินทางเขาเมืองดวยรถตูโดยสาร จํานวนครั้งของการตอรถท้ังหมด ตั้งแตเร่ิมออกจากบานจนถึงท่ีหมายของทาน
  เปนจํานวนทั้งหมด กี่ครั้ง?  ________ ครั้ง (ขึ้น-ลงนับเปน 1 ครั้ง)

8.ปจจุบัน ทานเดินทางเขา-ออกเมืองดวยรูปแบบการเดินทางใดบอยท่ีสุด 3 ลําดับแรก ( พิจารณาจากความถี่ท่ีทานใชบริการ จากมากที่สุดไปนอยท่ีสุด เรียง 1 2 และ 3 
 ตามลําดับ โดยกรอกตัวเลขลงใน  _______หนาหัวขอท่ีทานเลือกใหครบถวน )
 ________ รถตูโดยสาร1  ________ รถเมลรอน/ปรับอากาศ3  ________  แท็กซี่5  ________ อื่นๆ (ระบุ).................................7
 ________ รถยนตสวนตัว2  ________  รถไมโครบัส4  ________ มอเตอรไซคสวนตัว /รับจาง6

9. ในวันท่ีทานไมไดใชรถตูโดยสารเดินทางเขา-ออกเมือง อยากทราบวาทานเดินทางดวยวิธีไหนบอยท่ีสุด โปรดเลือกมา 3 ลําดับแรก (โปรดเรียงลําดับการใชจากมาก
 ท่ีสุดไปนอยท่ีสุด 1 2 และ 3 ตามลําดับ โดยกรอกตัวเลขลงใน  _______หนาหัวขอท่ีทานเลือกใหครบถวน )
 ________ รถยนตสวนตัว1  ________  รถไมโครบัส3  ________ มอเตอรไซคสวนตัว /รับจาง5

 ________ รถเมลรอน/ปรับอากาศ2  ________  แท็กซี่4  ________ อื่นๆ (ระบุ)...................................6
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สวนที่ 3. ความคิดเห็นที่มีตอการใหบริการของรถตูโดยสาร (กรุณาตอบคําถามโดยทําเครื่องหมาย √  ลงในชองวางหรือกรอกขอความลงใน________
ใหครบสมบูรณ)

1. จงระบุถึงสาเหตุสําคัญท่ีทานเลือกเดินทางดวยรถตูโดยสารมา 3 ขอ (เรียงลําดับความสําคัญจากมากท่ีสุด 1 ไปนอยท่ีสุด 3 โดยกรอกตัวเลขลงใน _______ใหครบ )
 ________ ความสะดวกในการเขาใชบริการ1  ________ ราคาคาโดยสาร4  ________ คุณภาพและการใหบริการของรถตู7
 ________ ความตรงตอเวลา2  ________ ความปลอดภัยในการเดินทาง5  ________ ความรวดเร็วในการเดินทาง8

 ________ ความสบายในการเดินทาง3  ________ รถประจําทางมีนอยและเสียเวลารอ6  ________ ไมสามารถใชรูปแบบการเดินทางอื่นๆแทนรถตูได9

2. ทานคิดวา ราคาคาโดยสารที่เหมาะสมของรถตูโดยสารควรจะเปนรูปแบบไหนจาก 2 แบบที่ใหเลือกขางลางนี้และระบุราคาใน______ใหครบดวย? 
         แบบราคาคงที่ คิดเหมาตลอดเสนทาง     โดยราคาที่ทานคิดวาเหมาะสมคือราคา ______ บาทตอเท่ียว     
         แบบราคาไมคงท่ีขึ้นอยูกับระยะทางที่ทานเดินทาง โดยราคาเริ่มตนควรอยูท่ี ______บาท และราคาสูงสุดไมเกิน  ______บาท

3. ทานคิดวาทานจะใชบริการรถตูโดยสารตอไปหรือไม ?
         จะใชรถตูโดยสารตอไป เพราะ (โปรดระบุ)..................................................................................................................................................
         จะเลิกใชรถตูโดยสาร เพราะ (โปรดระบุ).....................................................................................................................................................

4. ทานคิดวา ปจจัยใดดังตอไปนี้มีผลตอการเลิกใชบริการรถตูโดยสารของทานในอนาคต (กรุณาทําเคร่ืองหมาย √ ลงในชองที่ของปจจัยท่ีสงผลใหทานเลิกใชรถตู
   โดยสารแบบถาวร และกรอกขอมูลลงใน _________ ในขอท่ีทานเลือกใหครบถวนสมบูรณดวย)

       อายุ   เม่ือทานอายุ________ป  ทานจะเลิกใชรถตู
       สถานะภาพ   เม่ือทานแตงงาน  ทานจะเลิกใชรถตู
       การมีบุตร   เม่ือทานมีบุตร  ทานจะเลิกใชรถตู
       การมีรถยนตสวนตัว    เม่ือทานมีรถยนตสวนตัว  ทานจะเลิกใชรถตู
       รายไดตอเดือน   เม่ือทานมีรายไดตอเดือนมากกวา______บาท  ทานจะเลิกใชรถตู
       คาโดยสารขึ้นราคา  เม่ือคาโดยสารรถตูเพ่ิมเปน_______บาทตอเท่ียว  ทานจะเลิกใชรถตู
       เวลาในการเดินทาง  เม่ือทานตองใชเวลาเดินทางดวยรถตูเกิน_______นาที ทานจะเลิกใชรถตู
       เวลาในการรอ  เม่ือทานตองใชเวลารอรถตูนานเกิน_______นาที  ทานจะเลิกใชรถตู
       อื่นๆ (โปรดระบุ) ...........................................................  

5. ถามีการปรับปรุงบริการของ รถตูโดยสาร ใหดีขึ้น ทานยินดีจะจายคาโดยสารเพิ่มขึ้น หรือไม ?

        ยินดี เพราะอะไร?  (กรุณาเลือก 1 เหตุผลจากขางลางนี้ )         ไมยินดี เพราะอะไร? (กรุณาเลือก 1 เหตุผลจากขางลางนี้ )
ถามีการปรับปรุงการใหบริการใหดีขี้น / ถาบริการดีขึ้นก็สมควรจาย1 ควรจะปรับปรุงการบริหาร โดยลดคาใชจายเอง1

เพ่ือเพ่ิมความสะดวกสบาย2 ทําเหมือนเดิม / ดีอยูแลว2

เพ่ือความปลอดภัย3 ควรเปนหนาท่ีของ ขสมก.ไมควรใหประชาชนรับผิดชอบ3

จําเปนตองเพ่ิมอยูแลว เนื่องจากน้ํามันแพงขึ้น / ตนทุนเพ่ิมขึ้น4 เศรษฐกิจยังไมดี4
อื่นๆ (โปรดระบุ) ...........................................................5 ลดปญหาการโกงกิน5

อื่นๆ (โปรดระบุ) ........................................................6

6. ถาจะมีระบบจายคาโดยสารอัตโนมัติมาใช กับ บริการของรถตูโดยสาร ทานเห็นดวยหรือไม ?

        เห็นดวยที่จะนํามาใช เพราะอะไร? (กรุณาเลือก 1 เหตุผลจากขางลางนี้ )         ไมเห็นดวย เพราะอะไร? (กรุณาเลือก 1 เหตุผลจากขางลางนี้ )
สะดวกรวดเร็วสบายกวา1 ยุงยาก / ไมสะดวก / ตองหาเงินปลีกติดตัว1

จะไดเปนระเบียบ / สรางวินัย2 ทําใหชา / เสียเวลา2

ทันสมัย / ทันโลก3 ไมคิดวาคนจะซื่อสัตย3
ประหยัดคาจางพนักงานเก็นคาโดยสาร4 ดีอยูแลว / ไมมีความจําเปน4

ลดปญหาพนักงานไมมีมารยาท5 เพ่ิมตนทุน / สิ้นเปลืองโดยใชเหตุปลาวๆ5

ลดปญหาการโกง6 บางคนอาจไมเขาใจถึงการใชบริการ / ยากตอการใชงานจริง6

อื่นๆ (โปรดระบุ) ...........................................................7 อื่นๆ (โปรดระบุ) .......................................................7

7.  ทานคิดวา ปจจุบันการใหบริการเดินรถตูโดยสารในกรุงเทพฯและปริมณฑล รัฐบาลควรใหใครดําเนินการ

        ขสมก. เปนผูทํา เพราะอะไร? (กรุณาเลือก 1 เหตุผลจากขางลางนี้ )         เอกชน. เปนผูทํา เพราะอะไร? (กรุณาเลือก 1 เหตุผลจากขางลางนี้ )
ถาเอกชนจัดทําคาโดยสารจะแพง1 มีทุนพอที่จะปรับปรุงการบริการไดดีกวา1

มีการปรับปรุงใหดีขึ้น / มีบริการที่ดีกวา2 การบริหารดีกวา / มีระบบมากกวา / มีประสิทธิภาพมากกวา2

มีทุนและบุคลากรพรอมคงทําไดดีกวา3 เกิดการแขงขันดานการใหบริการ3

เปนหนาท่ีของรัฐ / เปนหนวยงานที่เหมาะสม /มีประสบการณมากกวา4 กวดขันในเรื่องการบริการดีกวา /จะไดพัฒนาใหดีขึ้นกวาท่ีเปนอยู4
มีกฎระเบียบกวา / เปนระบบมากกวา / สามารถควบคุมดูแลไดท่ัวถึง5 สะดวกรวดเร็วกวา / ไมชักชา / กระตือรือรนกวา5

เงินจะไดนําเขารัฐเพ่ือนําไปปรับปรุงสวนที่ไมดี6 ขสมก.จะไดไมบนวาขาดทุน/ ลดภาระเรื่องการขาดดุลย6
มีการนําเสนอสิ่งใหมๆ ท่ีทันสมัยมากกวา7 สภาพรถดีกวา / ใหมกวา7

อื่นๆ (โปรดระบุ) ...........................................................8 อื่นๆ (โปรดระบุ) ...........................................................8

8.  ทานคิดวา การใหบริการเดินรถตูโดยสารในกรุงเทพฯและปริมณฑล มีสวนชวยเสริมการบริการรถประจําทางของ ขสมก. หรือไม ?

         ชวยเสริมการบริการ  เพราะอะไร? (กรุณาเลือก 1 เหตุผลจากขางลางนี้ )       ไมชวยเสริมการบริการ เพราะอะไร?(กรุณาเลือก 1 เหตุผลจากขางลางนี้)
สะดวกรวดเร็ว / ประหยัดเวลา1 ทําใหรถติดมากขึ้น1

มีทางเลือกมากขึ้น / แบงเบาปญหาผูโดยสาร2 เปนการแยงลูกคา2

รถเมลของ ขสมก.มีนอย / รถมาชา3 ไมเกี่ยวกัน / ไมเกี่ยวกับ ขสมก.3

บนเสนทางไมมีรถเมล / รถเมลหมด4 ราคาแพงไป4

ลดการติดขัดของการจราจร5 ไมมีทุกสาย / มีเฉพาะชานเมือง5

นั่งสบาย / ไมแออัด6 อื่นๆ (โปรดระบุ) .......................................................6
อื่นๆ (โปรดระบุ) ...........................................................7
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สวนท่ี 4. ทัศนคติของผูเดินทางดวยรถตูโดยสาร
คําขี้แจง    โปรดอานขอความตอไปนี้ แลววงกลมลอมรอบ ชองระดับของความรูสึกท่ีทานมีตอขอความทัศนคติดังตอไปนี้ ใหใกลเคียงกับความเปนจริง

   ของทานใหมากท่ีสุด

negative positive

ไมจริงอยางย่ิง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ย่ิง

ไมจริงอยางย่ิง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ย่ิง

ไมจริงอยางย่ิง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ย่ิง

ไมจริงอยางย่ิง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ย่ิง

ไมจริงอยางย่ิง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ย่ิง

ไมจริงอยางย่ิง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ย่ิง

ไมจริงอยางย่ิง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ย่ิง

ไมจริงอยางย่ิง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ย่ิง

ไมจริงอยางย่ิง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ย่ิง

ไมจริงอยางย่ิง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ย่ิง

ไมจริงอยางย่ิง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ย่ิง

ไมจริงอยางย่ิง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ย่ิง

ไมจริงอยางย่ิง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ย่ิง

ไมจริงอยางย่ิง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ย่ิง

ไมจริงอยางย่ิง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ย่ิง

ไมจริงอยางย่ิง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ย่ิง

ไมจริงอยางย่ิง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ย่ิง

8. เพื่อนและคนในครอบครัวของทานคิดวา ทานควรเดินทางเขา-ออกเมืองดวยรถตูโดยสาร

9. เพื่อนหรือคนในครอบครัวของทานจะไมมีปญหา ถาทานจะใชรถตูโดยสารเดินทางเขา-ออกเมือง

4. ทานคิดวาการที่คนในชุมชนชานเมืองใชบริการรถตูนั้น เปนสิ่งที่เหมาะสมและควรรณรงคใหมี

อยูตลอดไป

5. ทานเชื่อวา การใชรถตูโดยสาร มีสวนชวยลดปญหาจราจรติดขัดใหกับสังคม

6. โดยสวนตัว การใชรถตูโดยสารของทาน ไมไดเปนปญหากระทบกับผูอ่ืนแตอยางใด

7. ในแงของการประหยัดคาใชจาย ทานคิดวาทานตัดสินใจถูก ที่เลือกใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทาง

ระดับความรูสึก

1. ทานเชื่อวา ความรูสึกของทานที่มีตอการใหบริการของรถตูโดยสารในครั้งนี้ จะสงผลตอการ

ตัดสินใจใชรถตูโดยสารของทานในครั้งตอไป

2. ทานเชื่อวา การใชรถตูโดยสาร จะทําใหทานเดินทางถึงที่หมายไดอยางสะดวก,รวดเร็ว และ

ปลอดภัย

3. ทานมีทัศนคติที่ดีตอการใชรถตูโดยสาร

ทัศนคติของผูพักอาศัยในชุมชนชานเมืองที่มีตอรถตูโดยสาร

10. หากคนใกลชิด หรือญาติพี่นองของทาน เดินทางดวยรถตูโดยสาร ตัวทานเองจะเปลี่ยนไปใช

บริการรถตูโดยสารตามบุคคลเหลานั้นดวย

15. ฉันตองการใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป

16. ฉันจะพยายามใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป

17. ฉันต้ังใจที่จะใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป

11. การที่เพื่อนบานของทานหรือคนในชุมชนเดียวกันกับทาน นิยมใชรถตูโดยสารเดินทางเขา-ออก

เมืองอยูเปนประจํา สงผลใหทานเปลี่ยนไปใชบริการรถตูโดยสารเหมือนบุคคลเหลานั้นดวย

12. ทานเชื่อวา การเลือกเดินทางดวยรถตูโดยสารนั้น ขึ้นอยูกับการตัดสินใจของตัวทานเอง

13. การใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมือง สําหรับทานเปนเรื่องงาย

14. ฉันจะใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป
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สําหรับเจาหนาท่ี แบบสอบถามชุดท่ี 2.
สาขาวิชาวิศวกรรมขนสงและจราจร  ภาควิชาวิศวกรรมโยธา วันท่ี......./......./2550 สถานที่...............................
คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ชวงเวลา.................... ผูรับผิดชอบ.........................

ช่ือผูตอบแบบสอบถาม................................................................. เบอรโทร.................................................................

        แบบสอบถามนี้เปนสวนหนึ่งของวิทยานิพนธในระดับปริญญามหาบัณฑิต จึงใครขอความอนุเคราะหจากทานในการใหขอมูลท่ีถูกตองตามความเปนจริงซึ่งจะเปน
 ประโยชนแกการศึกษาในเรื่องพฤติกรรมของผูเดินทางดวยรถตูโดยสาร  หากมีขอสงสัยโปรดติดตอ นายเจษฎา ปริตาโพธ์ิ โทร. 081-923-6304 และ 086-559-4395 
 หรือ รศ.ดร.สรวิศ นฤปติ ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โทร. 0-2218-6565

สวนที่1. ขอมูลสวนบุคคล   (กรุณาตอบคําถามโดยทําเครื่องหมาย √  ลงในชองวางหรือกรอกขอความลงใน________ใหครบสมบูรณ)

1. เพศ   ชาย1 หญิง2

2. อายุ ________ ป

3. สถานภาพ โสด1         สมรสแลว2                 หยา/หมาย3

4. จํานวนบุตร           ไมมีบุตร0         มีบุตรแลว _______ คน

5. ระดับการศึกษา            ไมไดรับการศึกษา1           ประถมศึกษา2 มัธยมศึกษาตอนตน3

           มัธยมศึกษาปลาย / ปวช.4           อนุปริญญา / ปวส.5 ระดับปริญญาตรี6      สูงกวาปริญญาตรี7

6. อาชีพของทาน           คาขาย / ธุระกิจสวนตัว1           เกษตรกรรม2 รับจาง / ไมประจํา3

       รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ4           นิสิต / นักศึกษา5 ไมไดประกอบอาชีพ6      พนักงานบริษัท / ลูกจางเอกชน7

7. จํานวนสมาชิกในครอบครัวของทานในปจจุบัน  __________ คน

8. รายไดของทาน  รายไดเฉล่ียตอเดือนของทาน                         ____________________   บาท / เดือน

 รายไดเฉล่ียตอเดือนของครอบครัวของทาน       ____________________   บาท / เดือน

9. รายจายของทาน  รายจายเฉลี่ยตอเดือนของทาน                         ____________________   บาท / เดือน

10. ความสามารถในการขับขี่รถของทาน          ขับรถยนตได         ขับมอเตอรไซคได ขับรถยนตไมได ขับมอเตอรไซคไมได

11.ทานมีใบอนุญาตขับขี่หรือไม   ไมมี         มีใบขับขี่รถยนตสวนบุคคล
        มีใบขับขี่รถจักรยานยนตสวนบุคคล

12.ทานมีรถสวนตัวหรือไม   ไมมี         มีรถยนตจํานวน________  คัน
                  มีรถจักรยานยนตจํานวน________  คัน

13.ลักษณะรูปแบบที่พักอาศัยของทานมีลักษณะเปนอยางไร (กรุณาเลือกมา 1 ขอขางลาง ท่ีใกลเคียงความจริงมากที่สุด)
          บานพักอาศัยอยูในชุมชนดั้งเดิม,หมูบาน1           หอพัก / หองเชา /แฟลต / อพารตเมนท / คอนโดมิเนียม อยูในชุมชน,หมูบาน4

          บานพักอาศัยในหมูบานจัดสรร2           หอพัก / หองเชา /แฟลต / อพารตเมนท / คอนโดมิเนียม หางไกลจากชุมชนและหมูบาน5

          บานพักอาศัย หางไกลจากชุมชน,จากบานหลังอื่นๆ3

แบบสอบถามผูไมเดินทางดวยรถตูโดยสาร (แบบสอบถามชุดที่ 2.สําหรับผูที่ไมใชรถตูเดินทาง)
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สวนที่ 2. ขอมูลในการเดินทาง  (กรุณาตอบคําถามโดยทําเครื่องหมาย √  ลงในชองวางหรือกรอกขอความลงใน________ใหครบสมบูรณ

1.  วัตถุประสงคหลักในการเดินทางเขาเมืองของทานคืออะไร?
        เดินทางไปทํางาน1         เดินทางไปโรงเรียน / มหาวิทยาลัย2          เดินทางไปซื้อของ3          เดินทางเพ่ือไปธุระ และ อื่นๆ4

2. ปจจุบัน ทานเดินทางเขา-ออกเมืองดวยรูปแบบการเดินทางใดบอยท่ีสุด 3 ลําดับแรก ( พิจารณาจากความถี่ท่ีทานใชบริการ จากมากที่สุดไปนอยท่ีสุด เรียง 1 2 และ 3 
 ตามลําดับ โดยกรอกตัวเลขลงใน  _______หนาหัวขอท่ีทานเลือกใหครบถวน )
 ________ รถยนตสวนตัว1  ________  รถไมโครบัส3  ________ มอเตอรไซคสวนตัว /รับจาง5

 ________ รถเมลรอน/ปรับอากาศ2  ________  แท็กซี่4  ________ อื่นๆ (ระบุ).................................6

3. สาเหตุสําคัญท่ีทําใหทานเลือกใชรูปแบบการเดินทางดังกลาวเพราะอะไร (กรุณาระบุตัวเลขลงใน _____หนาเหตุผลที่ทานคิดวาสําคัญตอการเลือกใชของทาน 
     มากท่ีสุดเรียงลําดับความสําคัญจาก  1,2,3 ตามลําดับ )
 ________ ความสะดวกในการเขาใชบริการ1  ________ ราคาคาโดยสาร3  ________ คุณภาพและการใหบริการ5

 ________ ความสบายในการเดินทาง2  ________ ความปลอดภัยในการเดินทาง4  ________ ความรวดเร็วในการเดินทาง6

 ________ ไมสามารถใชรูปแบบการเดินทางอื่นๆแทนได7

4. ทานเคยคิดท่ีจะใชบริการรถตูโดยสารบางหรือไม ? (โปรดระบุ)
         เคยคิดท่ีจะใช      เพราะวา ....................................................................................................................................................................
        ไมเคยคิดท่ีจะใช   เพราะวา......................................................................................................................................................................

5. เหตุผลหลักท่ีทานยังไมเคยใชบริการรถตูโดยสาร เนื่องจากอะไร? ( โปรดเลือกหัวขอท่ีตรงกับเหตุผลของทานมากที่สุดเพียงเหตุผลเดียว)
         ไมมีรถตูโดยสารวิ่งใหบริการในเสนทางที่ทานเดินทางเลย1

         คาโดยสารรถตูแพงเกินไป2

         ขาดการประชาสัมพันธเกี่ยวกับรถตูโดยสารทําใหทาน ไมทราบถึงรูปแบบการใหบริการจึงไมไดใชบริการ3

         รูสึกแออัด ไมสบายเมื่อเดินทางดวยรถตูโดยสาร4

         จุดจอดรถตูเพ่ือรับ- สง อยูไกลจากที่พักของทานทําใหทานไมเคยไปใชบริการ5

         ไมเช่ือม่ันในระบบการใหบริการของรถตูโดยสาร6

         รูสึกไมปลอดภัย ถาเดินทางดวยรถตูโดยสาร7

         รูปแบบการเดินทางที่ทานเลือกใชในปจจุบันดีอยูแลว8

         อื่นๆ (โปรดระบุ)…………………………………………………………………………………………………………………………………..9
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สวนที่ 3. ทัศนคติของผูเดินทางดวยรถตูโดยสาร
คําข้ีแจง    โปรดอานขอความตอไปนี้ แลววงกลมลอมรอบ ชองระดับของความรูสึกที่ทานมีตอขอความทัศนคติดังตอไปนี้ ใหใกลเคียงกับความเปนจริง

   ของทานใหมากที่สุด

negative positive

ไมจริงอยางยิ่ง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ยิ่ง

ไมจริงอยางยิ่ง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ยิ่ง

ไมจริงอยางยิ่ง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ยิ่ง

ไมจริงอยางยิ่ง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ยิ่ง

ไมจริงอยางยิ่ง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ยิ่ง

ไมจริงอยางยิ่ง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ยิ่ง

ไมจริงอยางยิ่ง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ยิ่ง

ไมจริงอยางยิ่ง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ยิ่ง

ไมจริงอยางยิ่ง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ยิ่ง

ไมจริงอยางยิ่ง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ยิ่ง

ไมจริงอยางยิ่ง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ยิ่ง

ไมจริงอยางยิ่ง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ยิ่ง

ไมจริงอยางยิ่ง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ยิ่ง

ไมจริงอยางยิ่ง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ยิ่ง

ไมจริงอยางยิ่ง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ยิ่ง

ไมจริงอยางยิ่ง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ยิ่ง

ไมจริงอยางยิ่ง ไมจริง ไมแนใจ จริง
เปนจริงอยาง

ยิ่ง

ทัศนคติของผูพักอาศัยในชุมชนชานเมืองที่มีตอรถตูโดยสาร
ระดับความรูสึก

1. ทานเชื่อวา ความรูสึกของทานที่มีตอการใหบริการของรถตูโดยสารในครั้งนี้ จะสงผลตอการ

ตัดสินใจใชรถตูโดยสารของทานในครั้งตอไป

2. ทานเชื่อวา การใชรถตูโดยสาร จะทําใหทานเดินทางถึงที่หมายไดอยางสะดวก,รวดเร็ว และ

ปลอดภัย

3. ทานมีทัศนคติที่ดีตอการใชรถตูโดยสาร

4. ทานคิดวาการที่คนในชุมชนชานเมืองใชบริการรถตูนั้น เปนส่ิงที่เหมาะสมและควรรณรงคใหมี

อยูตลอดไป

5. ทานเชื่อวา การใชรถตูโดยสาร มีสวนชวยลดปญหาจราจรติดขัดใหกับสังคม

6. โดยสวนตัว การใชรถตูโดยสารของทาน ไมไดเปนปญหากระทบกับผูอ่ืนแตอยางใด

7. ในแงของการประหยัดคาใชจาย ทานคิดวาทานตัดสินใจถูก ที่เลือกใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทาง

8. เพื่อนและคนในครอบครัวของทานคิดวา ทานควรเดินทางเขา-ออกเมืองดวยรถตูโดยสาร

9. เพื่อนหรือคนในครอบครัวของทานจะไมมีปญหา ถาทานจะใชรถตูโดยสารเดินทางเขา-ออก

เมือง

10. หากคนใกลชิด หรือญาติพี่นองของทาน เดินทางดวยรถตูโดยสาร ตัวทานเองจะเปลี่ยนไปใช

บริการรถตูโดยสารตามบุคคลเหลานั้นดวย

15. ฉันตองการใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป

16. ฉันจะพยายามใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป

17. ฉันตั้งใจที่จะใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป

11. การที่เพื่อนบานของทานหรือคนในชุมชนเดียวกันกับทาน นิยมใชรถตูโดยสารเดินทางเขา-

ออกเมืองอยูเปนประจํา สงผลใหทานเปลี่ยนไปใชบริการรถตูโดยสารเหมือนบุคคลเหลานั้นดวย

12. ทานเชื่อวา การเลือกเดินทางดวยรถตูโดยสารนั้น ขึ้นอยูกับการตัดสินใจของตัวทานเอง

13. การใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมือง สําหรับทานเปนเรื่องงาย

14. ฉันจะใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ภาคผนวก ข. 

 
คุณภาพเครือ่งมือที่ใชในการวิจัย 
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คาอํานาจจาํแนกและคาความเที่ยงตรงของแบบสอบถามที่ไดจากการ Try out ดวยกลุมตัวอยาง 80ชุด 

คาความเที่ยงตรงของแบบสอบถาม 

ขอคําถามในแบบสอบถามทัศนคติของผูเดินทาง     
  ( n = 80 ) คาอํานาจ

จําแนกวัด
จากทุกขอ 

คาความเที่ยงตรง
วัดจากทุกขอ 

คาอํานาจ
จําแนก
ภายใน
กลุม 

คาความ
เท่ียงตรง
วัดภายใน
กลุม 

1. ทานเชื่อวา ความรูสึกของทานที่มีตอการใหบริการของรถตูโดยสารใน

ครั้งน้ี จะสงผลตอการตัดสินใจใชรถตูโดยสารของทานในครั้งตอไป 
0.399 0.900 ( 17 items) 0.276 

2. ทานเชื่อวา การใชรถตูโดยสาร จะทําใหทานเดินทางถึงท่ีหมายไดอยาง

สะดวก,รวดเร็ว และปลอดภัย 
0.452 0.900 ( 17 items) 0.441 

3. ทานมีทัศนคติท่ีดีตอการใชรถตูโดยสาร 0.556 0.900 ( 17 items) 0.558 

4. ทานคิดวาการที่คนในชุมชนชานเมืองใชบริการรถตูน้ัน เปนสิ่งท่ี

เหมาะสมและควรรณรงคใหมีอยูตลอดไป 
0.608 0.900 ( 17 items) 0.442 

0.646       

( 4 items) 

5. ทานเชื่อวา การใชรถตูโดยสาร มีสวนชวยลดปญหาจราจรติดขัดใหกับ

สังคม 
0.545 0.900 ( 17 items) 0.648 

6. โดยสวนตัว การใชรถตูโดยสารของทาน ไมไดเปนปญหากระทบกับผูอ่ืน

แตอยางใด 
0.467 0.900 ( 17 items) 0.544 

7. ในแงของการประหยัดคาใชจาย ทานคิดวาทานตัดสินใจถูก ท่ีเลือกใชรถ

ตูโดยสารเพื่อเดินทาง 
0.632 0.900 ( 17 items) 0.648 

0.762       

( 3 items) 

8. เพื่อนและคนในครอบครัวของทานคิดวา ทานควรเดินทางเขา-ออกเมือง

ดวยรถตูโดยสาร 
0.596 0.900 ( 17 items) 0.526 

9. เพื่อนหรือคนในครอบครัวของทานจะไมมีปญหา ถาทานจะใชรถตู

โดยสารเดินทางเขา-ออกเมือง 
0.527 0.900 ( 17 items) 0.356 

10. หากคนใกลชิด หรือญาติพี่นองของทาน เดินทางดวยรถตูโดยสาร ตัว

ทานเองจะเปลี่ยนไปใชบริการรถตูโดยสารตามบุคคลเหลาน้ันดวย  
0.617 0.900 ( 17 items) 0.671 

11. การที่เพื่อนบานของทานหรือคนในชุมชนเดียวกันกับทาน นิยมใชรถตู

โดยสารเดินทางเขา-ออกเมืองอยูเปนประจํา สงผลใหทานเปลี่ยนไปใช

บริการรถตูโดยสารเหมือนบุคคลเหลาน้ันดวย  

0.666 0.900 ( 17 items) 0.646 

0.749       

( 4 items) 

12. ทานเชื่อวา การเลือกเดินทางดวยรถตูโดยสารนั้น ขึ้นอยูกับการ

ตัดสินใจของตัวทานเอง 
0.227 0.900 ( 17 items) 0.532 

13. การใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมือง สําหรับทานเปนเรื่องงาย 0.496 0.900 ( 17 items) 0.532 

0.680       

( 2 items) 

14. ฉันจะใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป 0.681 0.900 ( 17 items) 0.702 

15. ฉันตองการใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป 0.625 0.900 ( 17 items) 0.752 

16. ฉันจะพยายามใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป 0.538 0.900 ( 17 items) 0.546 

17. ฉันตั้งใจท่ีจะใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป 0.774 0.900 ( 17 items) 0.781 

0.848       

( 4 items) 
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คาอํานาจจาํแนกและคาความเที่ยงตรงของแบบสอบถามที่ไดจากการทํา Main Survey  415 ชุด 
 

คาความเที่ยงตรงของแบบสอบถาม 

ขอคําถามในแบบสอบถามทัศนคติของผูเดินทาง     
  ( n = 415 ) 

คาอํานาจ
จําแนกวัด
จากทุกขอ 

คาความเที่ยงตรง
วัดจากทุกขอ 

คาอํานาจ
จําแนก
ภายใน
กลุม 

คาความ
เท่ียงตรง
วัดภายใน
กลุม 

1. ทานเชื่อวา ความรูสึกของทานที่มีตอการใหบริการของรถตูโดยสารใน

ครั้งน้ี จะสงผลตอการตัดสินใจใชรถตูโดยสารของทานในครั้งตอไป 
0.264 0.844 ( 17 items) 0.253 

2. ทานเชื่อวา การใชรถตูโดยสาร จะทําใหทานเดินทางถึงท่ีหมายไดอยาง

สะดวก,รวดเร็ว และปลอดภัย 
0.372 0.844 ( 17 items) 0.387 

3. ทานมีทัศนคติท่ีดีตอการใชรถตูโดยสาร 0.431 0.844 ( 17 items) 0.453 

4. ทานคิดวาการที่คนในชุมชนชานเมืองใชบริการรถตูน้ัน เปนสิ่งท่ี

เหมาะสมและควรรณรงคใหมีอยูตลอดไป 
0.431 0.844 ( 17 items) 0.276 

0.551       

( 4 items) 

5. ทานเชื่อวา การใชรถตูโดยสาร มีสวนชวยลดปญหาจราจรติดขัดใหกับ

สังคม 
0.391 0.844 ( 17 items) 0.415 

6. โดยสวนตัว การใชรถตูโดยสารของทาน ไมไดเปนปญหากระทบกับผูอ่ืน

แตอยางใด 
0.425 0.844 ( 17 items) 0.282 

7. ในแงของการประหยัดคาใชจาย ทานคิดวาทานตัดสินใจถูก ท่ีเลือกใชรถ

ตูโดยสารเพื่อเดินทาง 
0.421 0.844 ( 17 items) 0.292 

0.509       

( 3 items) 

8. เพื่อนและคนในครอบครัวของทานคิดวา ทานควรเดินทางเขา-ออกเมือง

ดวยรถตูโดยสาร 
0.596 0.844 ( 17 items) 0.463 

9. เพื่อนหรือคนในครอบครัวของทานจะไมมีปญหา ถาทานจะใชรถตู

โดยสารเดินทางเขา-ออกเมือง 
0.399 0.844 ( 17 items) 0.262 

10. หากคนใกลชิด หรือญาติพี่นองของทาน เดินทางดวยรถตูโดยสาร ตัว

ทานเองจะเปลี่ยนไปใชบริการรถตูโดยสารตามบุคคลเหลาน้ันดวย  
0.475 0.844 ( 17 items) 0.554 

11. การที่เพื่อนบานของทานหรือคนในชุมชนเดียวกันกับทาน นิยมใชรถตู

โดยสารเดินทางเขา-ออกเมืองอยูเปนประจํา สงผลใหทานเปลี่ยนไปใช

บริการรถตูโดยสารเหมือนบุคคลเหลาน้ันดวย  

0.477 0.844 ( 17 items) 0.485 

0.567       

( 4 items) 

12. ทานเชื่อวา การเลือกเดินทางดวยรถตูโดยสารนั้น ขึ้นอยูกับการ

ตัดสินใจของตัวทานเอง 
0.206 0.844 ( 17 items) 0.303 

13. การใชรถตูโดยสารเพื่อเดินทางเขา-ออกเมือง สําหรับทานเปนเรื่องงาย 0.489 0.844 ( 17 items) 0.303 

0.462       

( 2 items) 

14. ฉันจะใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป 0.642 0.844 ( 17 items) 0.669 

15. ฉันตองการใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป 0.589 0.844 ( 17 items) 0.730 

16. ฉันจะพยายามใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป 0.416 0.844 ( 17 items) 0.475 

17. ฉันตั้งใจท่ีจะใชรถตูโดยสาร เพื่อเดินทางเขา-ออกเมืองในครั้งตอไป 0.653 0.844 ( 17 items) 0.723 

0.818       

( 4 items) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ภาคผนวก ค. 

 
คําสั่งในการวิเคราะหขอมูลความสัมพันธโครงสรางเชิงสาเหตขุองเจตนาในการใช 

รถตูโดยสารของผูพักอาศัยในเขตชานเมือง 
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คําสั่งในการวเิคราะหความสมัพันธโครงสรางเชงิสาเหตุของเจตนาในการใชรถตูโดยสาร 

แบบจําลองที่ 1. 
คนใชรถตูโดยสาร415 คนSEM                                                       
SYSTEM FILE from file 'C:\Documents and Settings\user\Desktop\Lisrel 
คนใชรถตู\โมเดลทุกตัวแปรสังเกตได\คนใชรถตู 415 คน.DSF' 
Sample Size = 415 
Latent Variables  BI ATB MO SN PBC  
Relationships 
Y1 = BI  
Y2 = BI  
Y3 = BI  
Y4 = BI  
X1 = ATB  
X2 = ATB  
X3 = ATB  
X4 = ATB  
X5 = MO  
X6 = MO  
X7 = MO  
X8 = SN  
X9 = SN  
X10 = SN  
X11 = SN  
X12 = PBC  
X13 = PBC  
BI = ATB MO SN PBC  
Path Diagram 
Print Residuals 
Iterations = 250  
Method of Estimation: Maximum Likelihood 
Lisrel outputs: mi rs ef ss sc ad = off 
End of Problem  
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คําสั่งในการปรับโมเดล 

แบบจําลองที่ 1. 
คนใชรถตูโดยสาร415 คนSEM                                                       
SYSTEM FILE from file 'C:\Documents and Settings\user\Desktop\Lisrel 
คนใชรถตู\โมเดลทุกตัวแปรสังเกตได\คนใชรถตู 415 คน.DSF' 
Sample Size = 415 
Latent Variables  BI ATB MO SN PBC  
Relationships 
Y1 = BI  
Y2 = BI  
Y3 = BI  
Y4 = BI  
X1 = ATB  
X2 = ATB  
X3 = ATB  
X4 = ATB  
X5 = MO  
X6 = MO  
X7 = MO  
X8 = SN  
X9 = SN  
X10 = SN  
X11 = SN  
X12 = PBC  
X13 = PBC  
BI = ATB MO SN PBC  
Set the Error Covariance of Y3 and Y1 Free 
Set the Error Covariance of Y4 and Y1 Free 
Set the Error Covariance of X3 and Y2 Free  
Set the Error Covariance of X5 and Y2 Free    
Set the Error Covariance of X7 and X3 Free 
Set the Error Covariance of X7 and X6 Free   
Set the Error Covariance of X10 and X6 Free  
Set the Error Covariance of X10 and X8 Free 
Set the Error Covariance of X10 and X9 Free  
Set the Error Covariance of X11 and X6 Free  
Set the Error Covariance of X11 and X8 Free  
Set the Error Covariance of X11 and X9 Free  
Set the Error Covariance of X12 and X5 Free  
Set the Error Covariance of X12 and X10 Free 
Set the Error Covariance of Y4 and Y3 Free 
Set the Error Covariance of X5 and Y3 Free 
Set the Error Covariance of X5 and X4 Free  
Set the Error Covariance of X7 and Y3 Free  
Set the Error Covariance of X7 and Y4 Free 
Set the Error Covariance of X8 and Y1 Free    
Set the Error Covariance of X8 and X4 Free 
Set the Error Covariance of X9 and X6 Free 
Set the Error Covariance of X11 and X10 Free  
Set the Error Covariance of X12 and X9 Free 
Set the Error Covariance of X10 and X1 Free 
Path Diagram 
Print Residuals 
Iterations = 250  
Method of Estimation: Maximum Likelihood 
Lisrel outputs: mi rs ef ss sc ad = off 
End of Problem  
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คําสั่งในการวเิคราะหความสมัพันธโครงสรางเชงิสาเหตุของเจตนาในการใชรถตูโดยสาร 

แบบจําลองที่ 2. 
The following lines were read from file C:\Documents and 
Settings\user\Desktop\SEMPV415ตัดMOออก.SPJ:Raw Data from file 
'C:\Documents and Settings\user\Desktop\SEMPV415ตัดMOออก.psf' 
 Sample Size = 415 
 Latent Variables  ATB SN PBC BI 
 Relationships 
 Y1 = BI 
 Y2 = BI 
 Y3 = BI 
 Y4 = BI 
 X1 = ATB 
 X2 = ATB 
 X3 = ATB 
 X4 = ATB 
 X8 = SN 
 X9 = SN 
 X10 = SN 
 X11 = SN 
 X12 = PBC 
 X13 = PBC 
 BI = ATB SN PBC 
 Path Diagram 
 Print Residuals 
 Iterations = 250 
 Method of Estimation: Maximum Likelihood 
 Lisrel outputs: mi rs ef ss sc ad = off 
 End of Problem 
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คําสั่งในการปรับโมเดล 

แบบจําลองที่ 2. 
The following lines were read from file C:\Documents and 
Settings\user\Desktop\SEMPV415ตัดMOออก.SPJ:Raw Data from file 
'C:\Documents and Settings\user\Desktop\SEMPV415ตัดMOออก.psf' 
 Sample Size = 415 
 Latent Variables  ATB SN PBC BI 
 Relationships 
 Y1 = BI 
 Y2 = BI 
 Y3 = BI 
 Y4 = BI 
 X1 = ATB 
 X2 = ATB 
 X3 = ATB 
 X4 = ATB 
 X8 = SN 
 X9 = SN 
 X10 = SN 
 X11 = SN 
 X12 = PBC 
 X13 = PBC 
 BI = ATB SN PBC 
 Set the Error Covariance of Y3 and Y1 Free 
 Set the Error Covariance of Y4 and Y1 Free 
 Set the Error Covariance of X10 and Y1 Free 
 Set the Error Covariance of X10 and X8 Free 
 Set the Error Covariance of X11 and X8 Free 
 Set the Error Covariance of X11 and X9 Free 
 Set the Error Covariance of X12 and X10 Free 
 Set the Error Covariance of X12 and X11 Free 
 Set the Error Covariance of Y4 and Y3 Free  
 Path Diagram 
 Print Residuals 
 Iterations = 250 
 Method of Estimation: Maximum Likelihood 
 Lisrel outputs: mi rs ef ss sc ad = off 
 End of Problem 

 
 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ภาคผนวก ง. 

 
ผลการวิเคราะหขอมูลจากโปรแกรม LISREL 
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ผลการวิเคราะหจากโปรแกรม LISREL ของแบบจําลองที่ 1.   
 

                                L I S R E L  8.52 
 
                                       BY 
 
                         Karl G. J”reskog & Dag S”rbom 
 
                    This program is published exclusively by 
                    Scientific Software International, Inc. 
                       7383 N. Lincoln Avenue, Suite 100 
                        Lincolnwood, IL 60712, U.S.A.  
            Phone: (800)247-6113, (847)675-0720, Fax: (847)675-2140 
        Copyright by Scientific Software International, Inc., 1981-2002  
          Use of this program is subject to the terms specified in the 
                        Universal Copyright Convention. 
                          Website: www.ssicentral.com 
 
 The following lines were read from file H:\Lisrel คนใชรถตู1\โมเดลทุกตัวแปรสังเกตได\คนใชรถตู 415 
คน.SPJ: 
 คนใชรถตูโดยสาร415 คนSEM 
 SYSTEM FILE from file 'H:\Lisrel คนใชรถตู1\โมเดลทกุตัวแปรสังเกตได\คนใชรถตู 415 คน.DSF' 
 Sample Size = 415 
 Latent Variables  BI ATB MO SN PBC 
 Relationships 
 Y1 = BI 
 Y2 = BI 
 Y3 = BI 
 Y4 = BI 
 X1 = ATB 
 X2 = ATB 
 X3 = ATB 
 X4 = ATB 
 X5 = MO 
 X6 = MO 
 X7 = MO 
 X8 = SN 
 X9 = SN 
 X10 = SN 
 X11 = SN 
 X12 = PBC 
 X13 = PBC 
 BI = ATB MO SN PBC 
 Set the Error Covariance of Y3 and Y1 Free 
 Set the Error Covariance of Y4 and Y1 Free 
 Set the Error Covariance of X3 and Y2 Free 
 Set the Error Covariance of X5 and Y2 Free 
 Set the Error Covariance of X7 and X3 Free 
 Set the Error Covariance of X7 and X6 Free 
 Set the Error Covariance of X10 and X6 Free 
 Set the Error Covariance of X10 and X8 Free 
 Set the Error Covariance of X10 and X9 Free 
 Set the Error Covariance of X11 and X6 Free 
 Set the Error Covariance of X11 and X8 Free 
 Set the Error Covariance of X11 and X9 Free 
 Set the Error Covariance of X12 and X5 Free 
 Set the Error Covariance of X12 and X10 Free 
 Set the Error Covariance of Y4 and Y3 Free 
 Set the Error Covariance of X5 and Y3 Free 
 Set the Error Covariance of X5 and X4 Free 
 Set the Error Covariance of X7 and Y3 Free  
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 Set the Error Covariance of X7 and Y4 Free 
 Set the Error Covariance of X8 and Y1 Free 
 Set the Error Covariance of X8 and X4 Free 
 Set the Error Covariance of X9 and X6 Free 
 Set the Error Covariance of X11 and X10 Free 
 Set the Error Covariance of X12 and X9 Free 
 Set the Error Covariance of X10 and X1 Free 
 Path Diagram 
 Print Residuals 
 Iterations = 250 
 Method of Estimation: Maximum Likelihood 
 Lisrel outputs: mi rs ef ss sc ad = off 
 End of Problem 
 
 
 LISREL Estimates (Maximum Likelihood)                
 
         LAMBDA-Y     
 
                  BI    
            -------- 
       Y1       0.71 
  
       Y2       0.62 
              (0.04) 
               15.16 
  
       Y3       0.47 
              (0.05) 
                9.08 
  
       Y4       0.77 
              (0.04) 
               17.24 
  
 
         LAMBDA-X     
 
                 ATB         MO         SN        PBC    
            --------   --------   --------   -------- 
       X1       0.27        - -        - -        - - 
              (0.05) 
                5.68 
  
       X2       0.35        - -        - -        - - 
              (0.04) 
                9.39 
  
       X3       0.48        - -        - -        - - 
              (0.04) 
               12.06 
  
       X4       0.39        - -        - -        - - 
              (0.04) 
                8.95 
  
       X5        - -       0.44        - -        - - 
                         (0.05) 
                           9.20 
  
       X6        - -       0.54        - -        - - 
                         (0.05) 
                          10.83 
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       X7        - -       0.60        - -        - - 
                         (0.07) 
                           9.17 
  
       X8        - -        - -       0.67        - - 
                                    (0.05) 
                                     13.18 
  
       X9        - -        - -       0.46        - - 
                                    (0.05) 
                                      9.93 
  
      X10        - -        - -       0.52        - - 
                                    (0.06) 
                                      8.12 
  
      X11        - -        - -       0.62        - - 
                                    (0.07) 
                                      8.54 
  
      X12        - -        - -        - -       0.26 
                                               (0.04) 
                                                 6.95 
  
      X13        - -        - -        - -       0.55 
                                               (0.05) 
                                                10.45 
  
 
         GAMMA        
 
                 ATB         MO         SN        PBC    
            --------   --------   --------   -------- 
       BI       0.22      -0.26       0.60       0.23 
              (0.10)     (0.13)     (0.13)     (0.12) 
                2.09      -1.97       4.67       1.98 
  
 
         Covariance Matrix of ETA and KSI         
 
                  BI        ATB         MO         SN        PBC    
            --------   --------   --------   --------   -------- 
       BI       1.00 
      ATB       0.55       1.00 
       MO       0.44       0.63       1.00 
       SN       0.67       0.56       0.71       1.00 
      PBC       0.56       0.67       0.63       0.59       1.00 
 
         PHI          
 
                 ATB         MO         SN        PBC    
            --------   --------   --------   -------- 
      ATB       1.00 
  
       MO       0.63       1.00 
              (0.06) 
                9.70 
  
       SN       0.56       0.71       1.00 
              (0.06)     (0.06) 
                9.21      11.49 
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      PBC       0.67       0.63       0.59       1.00 
              (0.08)     (0.08)     (0.07) 
                8.88       8.18       8.26 
  
 
         PSI          
 
                  BI    
            -------- 
                0.46 
              (0.08) 
                5.99 
  
 
         Squared Multiple Correlations for Structural Equations   
 
                  BI    
            -------- 
                0.54 
 
         Squared Multiple Correlations for Reduced Form           
 
                  BI    
            -------- 
                0.54 
 
         THETA-EPS    
 
                  Y1         Y2         Y3         Y4    
            --------   --------   --------   -------- 
       Y1       0.10 
              (0.03) 
                3.38 
  
       Y2        - -       0.24 
                         (0.02) 
                           9.61 
  
       Y3      -0.09        - -       0.65 
              (0.03)                (0.05) 
               -3.31                 12.58 
  
       Y4      -0.11        - -       0.05       0.24 
              (0.03)                (0.03)     (0.04) 
               -4.10                  1.49       6.04 
  
 
         Squared Multiple Correlations for Y - Variables          
                  Y1         Y2         Y3         Y4    
            --------   --------   --------   -------- 
                0.84       0.62       0.25       0.72 
 
         THETA-DELTA-EPS  
 
                  Y1         Y2         Y3         Y4    
            --------   --------   --------   -------- 
       X1        - -        - -        - -        - - 
  
       X2        - -        - -        - -        - - 
  
       X3        - -      -0.03        - -        - - 
                         (0.02) 
                          -2.02 
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       X4        - -        - -        - -        - - 
  
       X5        - -      -0.02       0.10        - - 
                         (0.02)     (0.03) 
                          -0.99       3.11 
  
       X6        - -        - -        - -        - - 
  
       X7        - -        - -       0.12       0.12 
                                    (0.04)     (0.03) 
                                      3.05       4.04 
  
       X8      -0.01        - -        - -        - - 
              (0.02) 
               -0.66 
  
       X9        - -        - -        - -        - - 
  
      X10        - -        - -        - -        - - 
  
      X11        - -        - -        - -        - - 
  
      X12        - -        - -        - -        - - 
  
      X13        - -        - -        - -        - - 
  
 
         THETA-DELTA  
 
                  X1         X2         X3         X4         X5         X6    
            --------   --------   --------   --------   --------   -------- 
       X1       0.62 
              (0.05) 
               13.82 
  
       X2        - -       0.34 
                         (0.03) 
                          12.35 
  
       X3        - -        - -       0.29 
                                    (0.03) 
                                      9.33 
  
       X4        - -        - -        - -       0.48 
                                               (0.04) 
                                                12.67 
  
       X5        - -        - -        - -       0.10       0.66 
                                               (0.03)     (0.05) 
                                                 3.39      13.16 
  
       X6        - -        - -        - -        - -        - -       0.34 
                                                                     (0.05) 
                                                                       7.31 
  
       X7        - -        - -      -0.08        - -        - -      -0.20 
                                    (0.03)                           (0.05) 
                                     -2.70                            -4.40 
  
       X8        - -        - -        - -       0.09        - -        - - 
                                               (0.03) 
                                                 3.46 
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       X9        - -        - -        - -        - -        - -       0.08 
                                                                     (0.03) 
                                                                       2.80 
  
      X10       0.05        - -        - -        - -        - -      -0.08 
              (0.03)                                                 (0.03) 
                1.90                                                  -2.48 
  
      X11        - -        - -        - -        - -        - -      -0.15 
                                                                     (0.04) 
                                                                      -4.10 
  
      X12        - -        - -        - -        - -      -0.11        - - 
                                                          (0.03) 
                                                           -4.14 
  
      X13        - -        - -        - -        - -        - -        - - 
  
 
         THETA-DELTA  
 
                  X7         X8         X9        X10        X11        X12    
            --------   --------   --------   --------   --------   -------- 
       X7       0.72 
              (0.08) 
                9.57 
  
       X8        - -       0.32 
                         (0.05) 
                           6.05 
  
       X9        - -        - -       0.56 
                                    (0.04) 
                                     12.51 
  
      X10        - -      -0.09      -0.10       0.62 
                         (0.05)     (0.04)     (0.06) 
                          -1.72      -2.49       9.52 
  
      X11        - -      -0.16      -0.19       0.30       0.70 
                         (0.06)     (0.05)     (0.06)     (0.08) 
                          -2.62      -4.15       4.65       8.47 
  
      X12        - -        - -       0.05      -0.03        - -       0.38 
                                    (0.02)     (0.02)                (0.03) 
                                      2.10      -1.48                 13.36 
  
      X13        - -        - -        - -        - -        - -        - - 
  
 
         THETA-DELTA  
 
                 X13    
            -------- 
      X13       0.23 
              (0.05) 
                4.67 
  
 
         Squared Multiple Correlations for X - Variables          
 
                  X1         X2         X3         X4         X5         X6    
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            --------   --------   --------   --------   --------   -------- 
                0.10       0.26       0.44       0.24       0.23       0.46 
 
         Squared Multiple Correlations for X - Variables          
 
                  X7         X8         X9        X10        X11        X12    
            --------   --------   --------   --------   --------   -------- 
                0.33       0.58       0.28       0.30       0.35       0.15 
 
         Squared Multiple Correlations for X - Variables          
 
                 X13    
            -------- 
                0.56 
 
 
                           Goodness of Fit Statistics 
 
                             Degrees of Freedom = 84 
               Minimum Fit Function Chi-Square = 219.42 (P = 0.00) 
       Normal Theory Weighted Least Squares Chi-Square = 217.84 (P = 0.00) 
                Estimated Non-centrality Parameter (NCP) = 133.84 
            90 Percent Confidence Interval for NCP = (94.00 ; 181.36) 
  
                        Minimum Fit Function Value = 0.52 
                Population Discrepancy Function Value (F0) = 0.32 
              90 Percent Confidence Interval for F0 = (0.22 ; 0.43) 
             Root Mean Square Error of Approximation (RMSEA) = 0.062 
            90 Percent Confidence Interval for RMSEA = (0.052 ; 0.072) 
               P-Value for Test of Close Fit (RMSEA < 0.05) = 0.028 
  
                  Expected Cross-Validation Index (ECVI) = 0.85 
             90 Percent Confidence Interval for ECVI = (0.75 ; 0.96) 
                         ECVI for Saturated Model = 0.73 
                       ECVI for Independence Model = 10.32 
  
     Chi-Square for Independence Model with 136 Degrees of Freedom = 4288.24 
                            Independence AIC = 4322.24 
                                Model AIC = 355.84 
                              Saturated AIC = 306.00 
                           Independence CAIC = 4407.93 
                               Model CAIC = 703.62 
                             Saturated CAIC = 1077.16 
  
                          Normed Fit Index (NFI) = 0.95 
                        Non-Normed Fit Index (NNFI) = 0.95 
                     Parsimony Normed Fit Index (PNFI) = 0.59 
                        Comparative Fit Index (CFI) = 0.97 
                        Incremental Fit Index (IFI) = 0.97 
                         Relative Fit Index (RFI) = 0.92 
  
                             Critical N (CN) = 224.54 
  
                     Root Mean Square Residual (RMR) = 0.037 
                             Standardized RMR = 0.052 
                        Goodness of Fit Index (GFI) = 0.94 
                   Adjusted Goodness of Fit Index (AGFI) = 0.90 
                  Parsimony Goodness of Fit Index (PGFI) = 0.52 
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ผลการวิเคราะหจากโปรแกรม LISREL ของแบบจําลองที่ 2.   

 
                                L I S R E L  8.52 
 
                                       BY 
                         Karl G. J”reskog & Dag S”rbom 
 
                    This program is published exclusively by 
                    Scientific Software International, Inc. 
                       7383 N. Lincoln Avenue, Suite 100 
                        Lincolnwood, IL 60712, U.S.A.  
            Phone: (800)247-6113, (847)675-0720, Fax: (847)675-2140 
        Copyright by Scientific Software International, Inc., 1981-2002  
          Use of this program is subject to the terms specified in the 
                        Universal Copyright Convention. 
                          Website: www.ssicentral.com 
 
 The following lines were read from file C:\Documents and 
Settings\user\Desktop\SEMPV415ตัดMOออก.SPJ:Raw Data from file 'C:\Documents and 
Settings\user\Desktop\SEMPV415ตัดMOออก.psf' 
 Sample Size = 415 
 Latent Variables  ATB SN PBC BI 
 Relationships 
 Y1 = BI 
 Y2 = BI 
 Y3 = BI 
 Y4 = BI 
 X1 = ATB 
 X2 = ATB 
 X3 = ATB 
 X4 = ATB 
 X8 = SN 
 X9 = SN 
 X10 = SN 
 X11 = SN 
 X12 = PBC 
 X13 = PBC 
 BI = ATB SN PBC 
 Set the Error Covariance of Y3 and Y1 Free 
 Set the Error Covariance of Y4 and Y1 Free 
 Set the Error Covariance of X10 and Y1 Free 
 Set the Error Covariance of X10 and X8 Free 
 Set the Error Covariance of X11 and X8 Free 
 Set the Error Covariance of X11 and X9 Free 
 Set the Error Covariance of X12 and X10 Free 
 Set the Error Covariance of X12 and X11 Free 
 Set the Error Covariance of Y4 and Y3 Free 
 Path Diagram 
 Print Residuals 
 Iterations = 250 
 Method of Estimation: Maximum Likelihood 
 Lisrel outputs: mi rs ef ss sc ad = off 
 End of Problem 
 
 LISREL Estimates (Maximum Likelihood)                
 
         LAMBDA-Y     
                  BI    
            -------- 
       Y1       0.75 
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       Y2       0.68 
              (0.04) 
               15.71 
       Y3       0.52 
              (0.05) 
                9.88 
       Y4       0.81 
              (0.04) 
               18.16 
 
         LAMBDA-X     
                 ATB         SN        PBC    
            --------   --------   -------- 
       X1       0.29        - -        - - 
              (0.05) 
                6.17 
  
       X2       0.34        - -        - - 
              (0.04) 
                9.06 
  
       X3       0.47        - -        - - 
              (0.04) 
               11.82 
  
       X4       0.41        - -        - - 
              (0.04) 
                9.22 
  
       X8        - -       0.87        - - 
                         (0.07) 
                          11.68 
  
       X9        - -       0.30        - - 
                         (0.04) 
                           6.93 
  
      X10        - -       0.68        - - 
                         (0.05) 
                          13.23 
  
      X11        - -       0.88        - - 
                         (0.06) 
                          14.60 
  
      X12        - -        - -       0.28 
                                    (0.04) 
                                      7.18 
  
      X13        - -        - -       0.51 
                                    (0.05) 
                                      9.64 
         GAMMA        
 
                 ATB         SN        PBC    
            --------   --------   -------- 
       BI       0.24       0.25       0.27 
              (0.12)     (0.05)     (0.13) 
                1.99       4.72       2.14 
          Covariance Matrix of ETA and KSI         
                  BI        ATB         SN        PBC    
            --------   --------   --------   -------- 
       BI       1.00 
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      ATB       0.54       1.00 
       SN       0.47       0.46       1.00 
      PBC       0.55       0.72       0.44       1.00 
 
         PHI          
                 ATB         SN        PBC    
            --------   --------   -------- 
      ATB       1.00 
  
       SN       0.46       1.00 
              (0.05) 
                9.02 
  
      PBC       0.72       0.44       1.00 
              (0.08)     (0.06) 
                9.07       6.92 
         PSI          
                  BI    
            -------- 
                0.61 
              (0.07) 
                8.25 
         Squared Multiple Correlations for Structural Equations   
                  BI    
            -------- 
                0.39 
 
         Squared Multiple Correlations for Reduced Form           
                  BI    
            -------- 
                0.39 
 
         THETA-EPS    
                  Y1         Y2         Y3         Y4    
            --------   --------   --------   -------- 
       Y1       0.11 
              (0.03) 
                3.56 
  
       Y2        - -       0.23 
                         (0.03) 
                           8.42 
  
       Y3      -0.07        - -       0.68 
              (0.03)                (0.06) 
               -2.57                 12.26 
  
       Y4      -0.10        - -       0.08       0.26 
              (0.03)                (0.04)     (0.04) 
               -3.11                  2.08       6.01 
 
         Squared Multiple Correlations for Y - Variables          
                  Y1         Y2         Y3         Y4    
            --------   --------   --------   -------- 
                0.84       0.67       0.29       0.72 
 
         THETA-DELTA-EPS  
                  Y1         Y2         Y3         Y4    
            --------   --------   --------   -------- 
       X1        - -        - -        - -        - - 
  
       X2        - -        - -        - -        - - 
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       X3        - -        - -        - -        - - 
  
       X4        - -        - -        - -        - - 
  
       X8        - -        - -        - -        - - 
  
       X9        - -        - -        - -        - - 
  
      X10      -0.04        - -        - -        - - 
              (0.02) 
               -2.24 
      X11        - -        - -        - -        - - 
  
      X12        - -        - -        - -        - - 
  
      X13        - -        - -        - -        - - 
 
         THETA-DELTA  
                  X1         X2         X3         X4         X8         X9    
            --------   --------   --------   --------   --------   -------- 
       X1       0.61 
              (0.05) 
               13.54 
  
       X2        - -       0.35 
                         (0.03) 
                          12.31 
  
       X3        - -        - -       0.31 
                                    (0.03) 
                                      9.71 
  
       X4        - -        - -        - -       0.46 
                                               (0.04) 
                                                12.21 
  
       X8        - -        - -        - -        - -       0.01 
                                                          (0.11) 
                                                            0.13 
  
       X9        - -        - -        - -        - -        - -       0.68 
                                                                     (0.05) 
                                                                      14.25 
  
      X10        - -        - -        - -        - -      -0.31        - - 
                                                          (0.06) 
                                                           -4.95 
  
      X11        - -        - -        - -        - -      -0.48      -0.17 
                                                          (0.09)     (0.04) 
                                                           -5.66      -4.36 
  
      X12        - -        - -        - -        - -        - -        - - 
  
      X13        - -        - -        - -        - -        - -        - - 
 
         THETA-DELTA  
                 X10        X11        X12        X13    
            --------   --------   --------   -------- 
      X10       0.43 
              (0.05) 
                8.20 
      X11        - -       0.30 
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                         (0.08) 
                           3.73 
      X12      -0.09      -0.10       0.37 
              (0.03)     (0.03)     (0.03) 
               -3.23      -3.16      12.71 
  
      X13        - -        - -        - -       0.28 
                                               (0.05) 
                                                 5.81  
 
         Squared Multiple Correlations for X - Variables          
                  X1         X2         X3         X4         X8         X9    
            --------   --------   --------   --------   --------   -------- 
                0.12       0.25       0.42       0.26       0.98       0.12 
 
         Squared Multiple Correlations for X - Variables          
                 X10        X11        X12        X13    
            --------   --------   --------   -------- 
                0.51       0.72       0.18       0.48 
 
                           Goodness of Fit Statistics 
 
                             Degrees of Freedom = 62 
               Minimum Fit Function Chi-Square = 176.06 (P = 0.00) 
       Normal Theory Weighted Least Squares Chi-Square = 178.01 (P = 0.00) 
                Estimated Non-centrality Parameter (NCP) = 116.01 
            90 Percent Confidence Interval for NCP = (79.89 ; 159.78) 
  
                        Minimum Fit Function Value = 0.43 
                Population Discrepancy Function Value (F0) = 0.28 
              90 Percent Confidence Interval for F0 = (0.19 ; 0.39) 
             Root Mean Square Error of Approximation (RMSEA) = 0.067 
            90 Percent Confidence Interval for RMSEA = (0.056 ; 0.079) 
              P-Value for Test of Close Fit (RMSEA < 0.05) = 0.0074 
  
                  Expected Cross-Validation Index (ECVI) = 0.64 
             90 Percent Confidence Interval for ECVI = (0.55 ; 0.74) 
                         ECVI for Saturated Model = 0.51 
                        ECVI for Independence Model = 7.63 
 
      Chi-Square for Independence Model with 91 Degrees of Freedom = 3129.93 
                            Independence AIC = 3157.93 
                                Model AIC = 264.01 
                              Saturated AIC = 210.00 
                           Independence CAIC = 3228.33 
                               Model CAIC = 480.23 
                             Saturated CAIC = 737.97 
                          Normed Fit Index (NFI) = 0.94 
                        Non-Normed Fit Index (NNFI) = 0.94 
                     Parsimony Normed Fit Index (PNFI) = 0.64 
                        Comparative Fit Index (CFI) = 0.96 
                        Incremental Fit Index (IFI) = 0.96 
                         Relative Fit Index (RFI) = 0.92 
  
                             Critical N (CN) = 214.52 
 
                     Root Mean Square Residual (RMR) = 0.040 
                             Standardized RMR = 0.058 
                        Goodness of Fit Index (GFI) = 0.94 
                   Adjusted Goodness of Fit Index (AGFI) = 0.90 
                  Parsimony Goodness of Fit Index (PGFI) = 0.56 
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